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Paris, le 9 Novembre 1858. 


Monsieur. 


La vieille idee du percement de !’Isthme de Suez va 
devenir un fait pratique. L’Europe s’agite pour apporter 
son concours à l’entreprise; le temps de la persuasion 
théorique est passé, le temps de l’execution positive com- 
mence. 

C'est donc pour moi le moment de vous exprimer, et 
d’exprimer par vous, au journalisme de l’Allemagne les 
sentiments de reconnaissance que m’inspire, la part impor- 
tante prise par la presse allemande, dans les luttes preli- 
minaires. Elle a sans cesse soutenu notre projet, elle l’a 
defendu, expliqué; elle a démasqué des adversaires mal- 
veillants et convaincu les esprits bienveillants; elle a expose 
l’immense utilité du canal des deux mers pour la civili- 
sation, pour l’avenir social et commercial du monde entier. 
Des publieistes distingues ont defendu notre cause avec 
chaleur, avec enthousiasme, avec esprit et sagacite. 

Je ne m’etonne pas que ces adhesions soient venues 
de l’Allemagne, car cette nation, plus cosmopolite que toute 
autre, se preoccupe moins de ses intéréts particuliers et 
personnels que de l’interöt general de IThumanité. En 
Allemagne on ne se disait pas: „Que nous importe un 
projet, qui s’occupe de faire disparaitre une langue de 
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terre si éloignée de nous? Que nous importe une route 
maritime, qui ne conduit pas directement les navires de 
toutes les nations dans nos ports?“ On s'y disait au con- 
traire: „Il s'agit de la renaissance de ce bassin, qui est 
entouré de toutes les patries, de tous les berceaux de la 
eivilisation. Il s’agit de l’ouverture de nouvelles routes, 
d'un nouveau mouvement, de nouveaux rapports des peuples 
entr'eux; ce mouvement, ces rapports des nations sont le 
moyen le plus puissant, le levier le plus efficace de la ci- 
vilisation; ils assurent la paix et avee la paix la richesse 
et le bonheur des sociétés humaines.“ 

La Germanie prudente, cosmopolite et philosophe, 
devait comprendre cet aspect de la question; elle m’a 
montré, que j’etais soutenu par la plus grande force, celle 
des intelligences, et les nombreuses manifestations de la 
presse alleınande m’ont aide à poursuivre et à atteindre 
mon but, au milieu de tant d’obstacles que rencontre, 
necessairement et providentiellement, dans ce monde tout 
projet destine a produir de resultats grandioses et durables. 

Recevez, Monsieur, mes remerciments les plus sincères 
pour vous, et pour tous les organes de la publicité alle- 
mande, qui, par leur independance et leur desinteressement, 
honorent les lettres allemandes et ont protege aupres de 
opinion publique la grande oeuvre, dont je suis humble 
et devoue serviteur. 


FERD. DE LESSEPS: 


X Mr. Fr. Szarvady. 


Paris, 9. November 1858. 


Mein Herr! 


Die alte Idee der Durchſtechung der Suezlandenge wird 
eine Wirklichkeit werden. Europa regt ſich, um dem Unterneh— 
men ſeinen Beiſtand zu bringen; die Zeit der überzeugenden 
Theorie iſt vorüber, die Zeit des poſitiven Schaffens beginnt. 

Dies iſt der rechte Augenblick, Ihnen und durch Sie dem 
ganzen deutſchen Journalismus den Dank auszudrücken für den 
Antheil, den die deutſche Preſſe an dieſen Vorkämpfen genommen 
hat. Sie hat unſer Project unermüdlich unterſtützt, ſie hat es 
vertheidigt und erklärt; ſie hat böswillige Gegner entlarvt und 
die wohlwollenden Geiſter überzeugt; ſie hat den ungeheuern 
Nutzen eines Suezkanals für die Civiliſation, für die geſellſchaft— 
liche und commerzielle Zukunft der ganzen Welt dargelegt. Aus— 
gezeichnete Publiciſten haben unſere Sache mit Wärme, mit Be— 
geiſterung, mit Geiſt und Scharffinn vertheidigt. 

Es wundert mich nicht, daß Deutſchland uns beipflichtet, 
denn dieſe Nation, die kosmopolitiſcher iſt als jede andere, weiß 
ihre beſondern und perſönlichen Intereſſen dem allgemeinen 
Intereſſe der Menſchheit unterzuordnen. In Deutſchland hat 
man ſich nicht geſagt: „Was kümmert uns ein Project, das ſich 
bemüht, eine ſo entfernte Erdzunge zu beſeitigen? Was küm— 
mert uns ein Seeweg, der nicht alle Schiffe aller Nationen 
direct in unſere Häfen führt?“ Man ſagte ſich: „Es handelt ſich 
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um Wiederbelebung eines Baſſins, um welches herum die Stätten 
und Wiegen aller Cultur lagern; es handelt ſich um Eröffnung 
neuer Wege, um neue Bewegung und Berührung der Völker 
untereinander, und die Bewegung und die Berührung der Völker 
find die mächtigſten Mittel, die wirkſamſten Hebel der Civiliſation; 
ſie ſichern den Frieden und mit dem Frieden den Reichthum und 
das Glück der menſchlichen Geſellſchaften.“ 

Das vorſichtige, kosmopolitiſche und philoſophiſche Deutſch— 
land mußte dieſe Seite der Frage erkennen; es hat mir gezeigt, 
daß ich durch die größte Kraft, jene der Intelligenz, unterſtützt 
bin, und die zahlreichen Kundgebungen haben mir geholfen, mein 
Ziel zu verfolgen, es zu erreichen inmitten ſo vieler Hinderniſſe, 
welche ſich nothwendig, providentiell an jedes Unternehmen in 
dieſer Welt knüpfen, das beſtimmt iſt großartige und dauernde 
Ergebniſſe hervorzubringen. 

Empfangen Sie, mein Herr, meinen aufrichtigſten Dank 
für ſich und für alle Organe der deutſchen Preſſe, welche durch 
ihre Unabhängigkeit und Uneigennützigkeit die deutſche Literatur 
ehren und die bei der öffentlichen Meinung dem großen Werke 
das Wort geredet haben, deſſen geringer und ergebener Diener 
ich bin. 


Ferdinand von Leſſeps. 


Hrn. Fr. Szarvady. 


ET eh A 


Einleitung. Allgemeine Betrachtungen. Was das Buch will. Quellen, 
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Geſchichte der Conceſſion: Verhältniß Hrn. von Leſſeps' zum Vicekönig von 


Aegypten. Denkſchrift des Gründers an den Vicekönig. Feierliche Kund— 
machung der Conceſſion. Leſſeps ſchreibt an den engliſchen Agenten in 
Aegypten. Wörtliche Anführung der Einleitungsworte der Bewilligungs— 
acte. Inhalt derſelben. Ferdinand von Leſſeps unternimmt mit Linant— 
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Nothwendigkeit von den heutigen ökonomiſchen Verhältniſſen geboten. Die 
Abkürzungen, die ihm die Welt verdanken wird. Vergleichende Tabellen 
der vorzüglichſten Entfernungen. Geſchichte der älteren Kanäle und Ka— 
naliſirungsbeſtrebungen. Zuſammenſetzung der internationalen Commiſſion 
von 1855. Reiſe derſelben nach Aegypten. Erzählungen dieſer Reiſe 
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weg zwiſchen beiden Meeren. Wadi Tumilat, eine andere Bodenſenkung 
Die Projecte von Lepere, Talabot, den beiden Barrault. Trace des Ka— 
nals, Vortheile der directen Trace; Niveau der beiden Meere; Herr Bour— 
daloue. — Acht Nivellirungen. Feſtigkeit des Bodens auf der Landenge; 
Zurückweiſung eines durch die Gewäſſer des Nil geſpeiſten Kanals; 
keine Schleuſen; Verhalten des Waſſers im Kanale. Arbeiten von 
Lieuſſou; die Tiefe des Kanals; die Breite deſſelben; Hafen von Suez; 
Hafen von Said; Beſchreibung der Küſte von Peluſium; guter Anker— 
platz in der Bucht von Dibeh, Kapitän Philigret überwintert am Golfe 
von Peluſium, Januar bis Mai 1857. Innerer Hafen von Timſah; 
Erleuchtung der Küſten; Fähren; elektriſcher Telegraph. Koſtenanſchlag. 
Beſchaffung der Mittel zum Bau. Schlußworte des Commiſſions— 
CCC ˙˙ç̃rQÄ— . . 7— - ]—ß˙ S. 26 — 88. 


III. Der Koſtenanſchlag iſt eher zu groß als zu gering. Die gewiſſenhafte An— 
gabe aller Schwierigkeiten. Ob der Actionär ſeinen Vortheil finden kann? 
Das Einkommen des Suezkanals. 5 Procent Intereſſen, 10 Procent 
Dividende. Rechtfertigung dieſer Annahme aus der Anzahl von Schiffen, 
die im Jahre 1853 um das Cap fuhren. Die Zunahme des Verkehrs, 
die man als Grundlage der Berechnung genommen hat, wird in Wirk— 
lichkeit eine größere ſein. Die vorhandenen Zahlen genügen, um Ver— 
trauen in die Zukunft des Unternehmens zu erwecken. Keine der Angaben 
der Suezfreunde iſt umgeſtoßen worden. Warum werden die drei Millio— 
nen Tonnen ihren Weg durch den Suezkanal und nicht um das Cap 
nehmen? Die Dampfſchiffe, die gemiſchten Schiffe, die Segelſchiffe. Die 
Fahrten der Segelſchiffe auf dem Rothen Meere. Koſten einer Fahrt um 
das Cap und durch den Kanal. Angaben von Chancel. Angaben von 
Morelli. Sympathien für das Unternehmen. Die engliſchen Meetings. 
Die Departementalräthe und Handelskammern von Frankreich. Die Preſſe 
r ENTE 0: PIE S. 89 — 111. 


IV. Die Ausführung des Kanals hat ſich als eine leichte und im Verhältniß zu 
den Vortheilen auch als eine wenig koſtſpielige erwieſen. Neue Wege des 
großen Verkehrs haben ſtets welthiſtoriſche Ereigniſſe nach ſich gezogen. 
Dampfſchiffahrt, Eiſenbahnen, Telegraphen. Der Suezkanal iſt eine Ver⸗ 
vollſtändigung der andern Errungenſchaften unſerer Zeit. Wir wiſſen die 
Folgen des von uns angeſtrebten Unternehmens vorher. Englands Op- 
poſition. Alternative, in welcher ſich die Gründer befanden. Der Erfolg 
iſt geſichert. Beleuchtung der engliſchen Oppoſition. Englands alte Politik 
des Monopols. Ignorirung der Suezbeſtrebungen während einiger Zeit. 
Endliche Erklärung im Parlamente. Erörterung der politiſchen Bedenken. 
Der Kanal kann dem britiſchen Beſitzthum in Indien nicht gefährlich wer⸗ 
den. England wird auch nach Eröffnung des Kanals die überwiegende 
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Macht behalten. Der Kanal iſt ein Hülfsgenoffe gegen Rußland und 
Amerika. Gefahren, die der engliſchen Baumwollinduſtrie drohen. Auch 
für den Fall einer Coalition Rußlands mit Frankreich gegen Indien iſt 
der Kanal ein Vortheil für England. Die engliſche Handelspolitik ſtrebt 
nach dem Monopole in den indiſchen Gewäſſern. Ihre Bemühungen 
während der letzten zwanzig Jahre. Der engliſche Widerſtand im In— 
tereſſe der Pforte oder Aegyptens iſt auch nicht ehrlich gemeint. Die 
Intereſſen der Pforte. Frankreichs Politik. Die Starrheit im Feſthalten 
an das Gegebene macht ſich wieder in England geltend. Die Gründer 
des Unternehmens ſchlagen den richtigen Weg ein. Soll Deutſchland ſie 
unterſtützen? Oeſterreich. Norddeutſchland. Die andern Länder des 
n;; > S. 112 — 157. 


Anhang. Polemik zwiſchen Stephenſon, Kapitän Spratt, Mac Clean, 


Manby, Negrelli, Conrad und Paleocapa über den Suezkanal S. 158199. 
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Einleitung. 


Allgemeine Betrachtungen. Was das Buch will. Quellen, aus welchen 
es geſchöpft hat. 


Seit vier Jahren iſt das Auge der Welt auf eins jener 
Probleme gerichtet, die unvollendet wie ein kühner Traum 
erſcheinen, einmal zur Ausführung gekommen, nur dadurch ver— 
wundern, daß ſie nicht früher aus dem Gebiete der Theoreme 
in jenes der Wirklichkeit übergegangen ſind. 

Seit 25 Jahrhunderten beſchäftigte die Durchſtechung der 
Landenge von Suez jede Epoche von culturgeſchichtlicher Bedeu— 
tung. Sie kam aber nur unvollkommen zur Ausführung und 
verſchwand bald ganz, um blos von Gelehrten und Denkern als 
fromme Wünſche der Zukunft ſchüchtern berührt zu werden. 

Und doch harren 600 Millionen hinter dem ſchmalen Sand— 
ſtreifen auf den belebenden und befruchtenden Verkehr mit 300 
Millionen Menſchen, welche die Vertreter des Wiſſens und der 
Geſittung unſerer Zeit ſind. Die da an thieriſchen Magnetis— 
mus glauben, erzählen von unſichtbaren Schranken, welche der 
Wille des Magnetismus ſeinem Patienten entgegenſtellt, der 
innehalten muß und nicht weiter kann, als ob ein hoher Berg 
vor ihm ſtände. Ein ſo eingebildetes Hinderniß iſt dieſe Sand— 
barre von Suez gegenüber den Hülfsmitteln, welche uns die 
Wiſſenſchaft und die Aſſociation des Kapitals heute bieten. Und 
doch ſind wir erſt heute am Vorabend der Verwirklichung eines 
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Gedankens, welcher die Verhältniſſe des Welthandels auf neue 


Bahnen zu bringen verheißt. 


In den vierziger Jahren mit einigem Ernſte angeregt, tritt 


die Frage erſt heute in den Vordergrund und hat in einer ver— 
hältnißmäßig kurzen Zeit ſich in der Ueberzeugung aller Gebil— 
deten, in den Beſtrebungen der Handelswelt als ein praktiſches 
Poſtulat der modernen Cultur, als eine Nothwendigkeit geltend 
gemacht. 

Wir ſtehen an jenem Punkte, wo die nach allen Seiten 
hin geprüfte Unternehmung durch eine Sanctionirung der Kapi— 
talien der Welt aus dem Bereiche der Journalpolemik ins 
Leben tritt. 

Obgleich es in der neueſten Zeit keine induſtrielle Angelegen— 
heit gibt, welcher die geſammte Preſſe der Welt eine ſolche Auf— 
merkſamkeit geſchenkt hat, wie der Umgeſtaltung des Mittelmeers 
zu einer oceaniſchen Weltſtraße, ſo ſcheint es uns doch keine 
müßige Aufgabe, Deutſchland in einer wahrheitsgetreuen Schil— 
derung von dem Stande des Unternehmens nach den verſchiede— 
nen Geſichtspunkten, von welchen aus es betrachtet werden muß, 
zu unterrichten. N 

Wir ſchöpfen aus den officiellen Quellen, welche Hr. Fer— 
dinand von Leſſeps ſeit vier Jahren veröffentlicht hat, aus dem 
Journal „LeIsthme de Suez“, das ſeit dritthalb Jahren dem Gange 
aller das Unternehmen berührenden Exeigniſſe gefolgt iſt, aus den 
verſchiedenen Schriften, welche ſeit Jahren über dieſen Gegen— 
ſtand veröffentlicht worden ſind und die uns in unſern ſeit zwei 
Jahren in der „Kölniſchen Zeitung“ mitgetheilten Artikeln zum An⸗ 
knüpfungspunkt gedient haben. Wir ziehen die Abhandlungen 
verſchiedener Ingenieure zu Rathe, die ſich für oder gegen das 
Project des Hrn. von Leſſeps ausgeſprochen haben, und es liegt end- 
lich eine eben erſchienene geſchichtliche Zuſammenſtellung der 
Thatſachen, welche auf den Suezkanal Bezug haben, vor unfern 
Augen. *) 


Le Canal de Suez. Episode de Thistoire du XIXme siecle par 


Ernest Desplaces. 


| 


3 


Der Verfaſſer der franzöſiſchen Schrift bemerkt mit Recht, 
er gebe ein Blatt Geſchichte. Die Thatſachen ſind ſelbſtredend 
und einige davon ſind noch nicht ganz vollzogen, und die Behand— 
lung, ſoll ſie eine würdige ſein, muß den Stempel der Unpartei— 
lichkeit und Wahrheit unverkennbar tragen. 

Wir müſſen uns auf bloße Beiträge beſchränken; aber dieſe 
Beiträge ſollen unter allen Umſtänden als Zeugniß von Beſtre— 
bungen dienen, welche unſere Zeit in den Augen der Zukunft 
ehren werden. 

Dieſe Blätter erzählen von einem ſeltenen Beiſpiele in der 
Geſchichte. Der aufgeklärte Fürſt eines Landes, von dem die 
Geſchichte der Civiliſation viel zu berichten hatte, ehe es mit 
dem Umſchwunge, dem die Schickſale von Nationen ebenſo unter— 
worfen ſind wie jene des Einzelnen, in die heutige Abhängigkeit 
gerathen iſt, der aufgeklärte Vicekönig von Aegypten hatte den 
Gedanken an dieſe friedliche Revolution kaum wieder aufgenom— 
men, als er, wie jeder zeitgemäße Gedanke, wie jedes zeitgemäße 
Wort, ſofort lauten Widerhall in allen Gemüthern fand. Dank 
der Energie des Mannes, den Said -Paſcha feiner Freund— 
ſchaft werth hält und dem er die Ausführung ſeines Planes 
übertrug, hat das Unternehmen des Suezkanals in einer Periode 
von vier Jahren eine Reihe von Prüfungen jeder Art durch— 
gemacht, die uns heute zur Hoffnung berechtigen, daß es ſeiner 
Verwirklichung entgegengeht. 
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Geſchichte der Conceſſion: Verhältniß Hrn. von Leſſeps' zum Vicekönig von 
Aegypten. Denkſchrift des Gründers an den Vicekönig. Feierliche Kund- 
machung der Conceſſion. Leſſeps ſchreibt an den engliſchen Agenten in 
Aegypten. Wörtliche Anführung der Einleitungsworte der Bewilligungs— 
acte. Inhalt derſelben. Ferdinand von Leſſeps unternimmt mit Linant⸗ 
und Mougel-Bei eine erſte Forſchungsreiſe auf dem Iſthmus (December 
1854 bis Januar 1855). Vorproject. Erſte Reife von Leſſeps' nach Kon- 
ſtantinopel (Februar 1855). Widerſtand Lord Redcliffe's. Beiſtimmung 
der Pforte. Schreiben von Reſchid-Paſcha an den Vicekönig von Aegyp⸗ 
ten (1. März 1855). Note von Leſſeps' an Lord Redeliffe (28. Februar 
1855). Rückkehr nach Aegypten. Neue Denkſchrift. Reiſe nach Europa. 
Erſte Reiſe nach England. Die Aufnahme, welche Leſſeps dort findet. 
Beipflichtung ſeitens der Oſtindiſchen und der Peninſular und Oriental 
Compagnie. 
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Im Juli 1854, alſo einen Monat nachdem Mohammed Said, 
der Sohn Mehemed-Ali's, als Nachfolger von Abbas-Paſcha 
den Thron beſtieg, erhielt Ferdinand von Leſſeps eine Einladung, 
ihm in Aegypten einen Beſuch zu machen. Schon in den Jahren 
1831 38, zur Zeit, als Hr. von Leſſeps franzöſiſcher Conſul in 
Aegypten geweſen, hat ſich ein vertrautes Verhältniß zwiſchen den 
beiden geſtaltet; ſowie der Vater derſelben, Graf Mathieu von 
Leſſeps, der erſte Vertreter Frankreichs in Aegypten ſeit dem 
Rückzuge der franzöſiſchen Expedition, ein Freund des Bim— 
baſchi Mehemed-Ali geweſen, zu deſſen Erhebung er mit beige— 
tragen hat. 
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Hr. von Leſſeps begab ſich lediglich diefer Einladung folgend 
und ohne jede Sendung ſeitens der franzöſiſchen Regierung im 
Monat Auguſt nach Aegypten. Wie er uns ſelbſt erzählt *), war 
es auf einer Reiſe nach Kairo durch die Libyſche Wüſte, daß 
zum erſten mal das Geſpräch auf den Durchſtich der Landenge 
von Suez kam. „Der Vicekönig war durchdrungen von den 
großartigen Ergebniſſen des Unternehmens und er verlangte eine 
Denkſchrift von mir. Die Möglichkeit eines Verbindungskanals 
konnte nicht mehr bezweifelt werden, denn dieſer Kanal war be— 
reits dreimal ausgeführt und hatte unter den Pharaonen, unter 
den Ptolemäern wie unter den Khalifen der Schiffahrt gedient.“ 

Die Denkſchrift, welche der Vicekönig von Hrn. von Leſſeps 
verlangte, um ſeinen eigenen Abſichten feſte Anhaltepunkte zu 
geben, wurde ihm von jenem ſchon im November des nämlichen 
Jahres im Lager von Marea in der Libyſchen Wüſte über— 
reicht..) 

Dieſes Actenſtück behandelte die Geſchichte der frühern 
Kanäle, die Projecte von Bonaparte und Mehemed-Ali, die 
neuern Arbeiten von Linant-Bei, Gallice-Bei, Mougel-Bei, 
von Paulin Talabot und deſſen Mitarbeitern Negrelli und Ro— 


bert Stephenſon, es ließ ſich über die Möglichkeit des Unterneh— 


mens für die Welt wie für die Türkei aus, endlich über die 
Intereſſen, die ſich für die andern Nationen daran knüpfen. 

Der Vicekönig erkannte in dieſer Darſtellung den getreuen 
Ausdruck ſeiner eigenen Anſichten, und ſchon am 30. November 
1854 ertheilte er die Bewilligung zur Errichtung des Suez— 
kanals, deſſen Ausführung er in die Hände ſeines Freundes 
legte, und es hat ſich gezeigt, daß der Scharfblick Said-Paſcha's 
ihn die richtige Wahl hat treffen laſſen. 

Dieſe Handlung wurde mit Feierlichkeit begangen und die 
Bewilligung wurde angeſichts aller in der Citadelle von Kairo 


*) Percement de IIsthme de Suez, expose des documents officiels, 
S. 1 fg. 


) A. a. O., S. 43 — 52. 
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vereinigten europäiſchen Conſuln vom Vicekönige in Perſon ver— 
kündigt. i | 

Der britifche Agent, Hr. Bruce, hatte von Hrn. von Leſſeps 
im Namen des Vicekönigs ſchon zwei Tage vorher eine beſondere 
ſchriftliche Mittheilung bekommen, welche die Ueberreichung der 
obenerwähnten Denkſchrift einbegleiten ſollte. 

In dieſem Schreiben wird Gewicht darauf gelegt, wie alles, 
was geeignet iſt, dem Handel, der Induſtrie und der Schiffahrt 
Ausdehnung zu verſchaffen, England zum Vortheile gereichen 
muß, das durch ſeine Marine, durch ſeine Induſtrie wie durch 
ſeine Handelsbeziehungen allen andern Ländern voraus iſt. 
„Blos ein beklagenswerthes, auf dem während langer Zeit be— 
ſtandenen politiſchen Antagonismus zwiſchen England und Frank— 
reich beruhendes Vorurtheil hat der Meinung Glauben verſchaffen 
können, daß die Eröffnung des Suezkanals, dieſes Werk der 
Civiliſation und des Fortſchritts, den Intereſſen Großbritanniens 
nicht gemäß ſei. Das aufrichtige Bündniß der beiden an der 
Spitze der Civiliſation ſtehenden Nationen, das bereits die Mög— 
lichkeit der Löſung von Problemen dargethan hat, die in der ge- 
meinen Tradition bisher für eine Unmöglichkeit galt, wird unter 
andern Wohlthaten auch geſtatten, dieſe unermeßliche Suezkanal— 
frage mit Unparteilichkeit zu prüfen, ſich genaue Rechenſchaft vom 
Einfluſſe dieſes Unternehmens auf den Wohlſtand aller Völker 
zu geben und den Glauben als eine Ketzerei zu bezeichnen, daß das 
Unternehmen, welches die Entfernung zwiſchen dem Oſten und 
dem Weſten um die Hälfte abkürzen ſoll, England ſchaden 
könne, dem Herrn von Gibraltar, Malta, den Joniſchen Inſeln, 
Aden und den wichtigen Niederlaſſungen an der Oſtküſte von 
Afrika, in Indien und Auſtralien. 

„Ebenſo gut als Frankreich, ja in noch höherm Grade, 
muß England den Durchſtich dieſer 30 Meilen langen Erdzunge 
wünſchen, welche niemand, dem die Civiliſation und der Fort- 
ſchritt am Herzen liegt, auf der Karte ſehen kann, ohne den 
Wunſch zu hegen, daß dieſes einzige Hinderniß auf der Straße 
des Welthandels verſchwinde.“ 

Die Bewilligungsacte, deren Inhalt wir in einer gedrängten 


* 


Ueberſicht dem Leſer mittheilen wollen, wird durch folgende be- 
merkenswerthe Worte eingeleitet: 

„Nachdem unſer Freund Ferdinand von Leſſeps unſere Auf— 
merkſamkeit auf die Vortheile gelenkt hat, welche für Aegypten 
aus einer Verbindung des Mittelmeers mit dem Rothen 
Meere durch einen auch großen Schiffen zugänglichen Kanal 
entſpringen können, nachdem er uns die Möglichkeit der Bil— 
dung einer aus den Kapitaliſten aller Nationen zuſammengeſetzten 
Geſellſchaft gezeigt, haben wir ſeine uns unterbreiteten Combi— 
nationen gebilligt und ertheilen ihm hiermit die ausſchließliche 
Gewalt zur Bildung und Leitung einer allgemeinen Geſellſchaft 
zum Durchſtiche der Suezlandenge und zur Ausbeutung eines 
Kanals zwiſchen den beiden Meeren, ſowie das Recht, alle Ar— 
beiten und Bauten zu unternehmen und unternehmen zu laſſen, 
unter der Bedingung, daß die Geſellſchaft im Falle einer Expro— 
priation aus Rückſichten öffentlicher Nützlichkeit, die Privateigen— 
thümer vorher entſchädigt.“ 

Nun folgt die ausführliche Auseinanderſetzung der Rechte 
und Pflichten des Conceſſionärs und der von ihm gegründeten 
Geſellſchaft. 

Dieſe wird den Namen „Allgemeine Geſellſchaft des 
Seekanals von Suez“ führen und unter der Leitung des 
Hrn. von Leſſeps ſtehen. Gegenſtand derſelben iſt der Durchſtich 
der Landenge von Suez, die Ausbeutung eines für die große 
Schiffahrt geeigneten Kanals zwiſchen den beiden Meeren, die 
Gründung oder Herrichtung von zwei hinreichenden Einfahrten, 
die eine im Mittelländiſchen und die andere im Rothen Meere, 
ſowie die Errichtung eines oder zweier Häfen. 

Die Bewilligung erſtreckt ſich auf die Dauer von 99 Jahren, 
vom Tage der Eröffnung des Kanals an gerechnet. 

Die Arbeiten werden ausſchließlich auf Koſten der Geſell— 
ſchaft ausgeführt und dieſe erhält alle nothwendigen Grundſtücke, 
inſofern ſie nicht Privateigenthum, ohne Entgelt. 

Die ägyptiſche Regierung beanſprucht 15 Procent des reinen 
Einkommens der Geſellſchaft für ſich ohne Beeinträchtigung der 
Intereſſen und Gewinnantheile von den Actien, welche ſie bei 
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Ausgabe der Actien für ihre Rechnung zu zeichnen ſich vorbehält 


und ohne daß ſie für die Ausführung der Arbeiten oder die J 


Operationen der Geſellſchaft Bürgſchaft leiſtet. 

Vom übrigen Gewinn bekommen die Actionäre 75 und die 
gründenden Mitglieder 10 Procent. 

Die erhobenen Durchfahrtsabgaben, welche gemeinſchaftlich 
vom Vicekönig und der Geſellſchaft feſtgeſetzt werden, müſſen 
für alle Nationen gleich ſein und darf für keine derſelben ein be— 
ſonderer Vortheil ausbedungen werden. 

Aber außer dem Seekanal zwiſchen den beiden Meeren ſoll 
noch ein Süßwaſſerkanal hergeſtellt werden, welcher dem alten 
Kanale der Pharaonen entſpricht. 

Infolge der Reiſe, welche die internationale Commiſſion der 
Suezkanalgeſellſchaft nach Aegypten unternommen hat, wurde es 
der Geſellſchaft in der That zur Pflicht gemacht, außer dem 
directen Seeſchiffahrtskanale von Suez nach Peluſium 1) einen 
Bewäſſerungskanal anzulegen, der auch zur Flußſchiffahrt geeignet 
ſein muß, und 2) aus dieſem Kanal zwei Bewäſſerungs- und 
Speiſungsarme abzuleiten, welche nach den Richtungen von Suez 
und Peluſium fließen. 

Nach der in dieſer Weiſe abgeänderten Bewilligungsacte 
ſollen die Arbeiten im Laufe von ſechs Jahren vollendet ſein, es 
müßten denn unüberwindliche Hinderniſſe, unverſchuldete Verzö— 
gerungen eintreten. 

Die ägyptiſche Regierung überläßt der Geſellſchaft die un— 
bebauten Ländereien, welche ſich längs des Flußkanals hinziehen, 
und müſſen dieſe von der Geſellſchaft auf eigene Koſten bebaut 
und bewäſſert werden. 

Während 10 Jahren von Eröffnung des Kanals hat die 
Geſellſchaft von dieſen Grundſtücken keine Steuer zu bezahlen. | 
Während der weitern 89 Jahre der Dauer der Conceſſion hat 
die Geſellſchaft den Zehnt an die ägyptiſche Regierung zu ent— 
richten und nach Ablauf derſelben wird ſie ebenfalls im Beſitze 
der ihr zugeſtandenen Grundſtücke bleiben, aber die Steuern be— 
zahlen, welche andere Ländereien ähnlicher Natur in Aegypten 
zu tragen haben. 
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Die Ertheilung der bebaubaren Grundſtücke in dem Wadi 
Tumilat (das Land Goſen der Bibel) iſt ein bedeutender Vor— 
theil für die Geſellſchaft, und damit über dieſes Zugeſtändniß kein 
Streit entſtehen könne, ſetzt die Bewilligungsacte feſt, daß der 
Ingenieur des Vicekönigs, Linant-Bei, welcher in Eigenſchaft 
eines viceköniglichen Commiſſars der Geſellſchaft zugewieſen iſt, 
den Plan der ertheilten Grundſtücke aufzunehmen hat, welche 
zur Errichtung des See- wie des Süßwaſſerkanals, ſowie jener, 
die zur Urbarmachung verwendet werden ſollen. Jede Specula— 
tion mit den zu ertheilenden Gruündſtücken, welche öffentliches 
Eigenthum ſind, wird ſofort verboten, und die Privaten gehören— 
den Liegenſchaften, welche dieſe durch den Kanal der Geſellſchaft 
bewäſſern laſſen werden, müſſen eine beſtimmte Abgabe von 
jedem Feddhan bezahlen; die Geſellſchaft hat 200000 Fedohan 
(zwei Feddhan machen eine Hektare aus). Die Geſellſchaft iſt 
ferner ermächtigt, aus den, der öffentlichen Domäne angehören— 
den Bergwerken und Steingruben alle zu den Kanalarbeiten und 
den davon abhängenden Bauten erforderlichen Materialien ohne 
Entrichtung irgendeiner Abgabe zu holen; fie kann auch alles, 
was zur Ausbeutung ihrer Conceſſion nothwendig iſt, aus dem 
Auslande zollfrei beziehen. 

Nach Verlauf der Bewilligungszeit tritt die ägyptiſche Re— 
gierung an die Stelle der Geſellſchaft und wird alle Rechte derſel— 
ben und den vollen Beſitz des Seekanals wie aller dazu gehöri— 
gen Anſtalten übernehmen. Ein freundliches Uebereinkommen 
oder eine ſchiedsrichterliche Erkenntniß wird die der Geſellſchaft 
für Abtretung ihres Materials und ihrer beweglichen Güter zu 
zahlende Entſchädigung feſtſetzen. . 

Endlich verfügt die Bewilligungsacte, daß der Director der 
Geſellſchaft die Statuten derſelben dem Vicekönig zur vorherigen 
Genehmigung zu überreichen hat. Später vorzunehmende Abän— 
derungen müſſen auch ſeine vorläufige Genehmigung bekommen. 

„Wir verſprechen“, ſo ſchließt das Document, „unſere 
gute und ehrliche Mitwirkung ſowie jene aller Beamten von 
Aegypten zur Ausführung und Ausnutzung des gegenwärtigen 
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Hrn. von Leſſeps und der von ihm zu bildenden Geſellſchaft ver— 
liehenen Gewalten.“ ) 

Am 5. Januar 1856 **) wurde dieſer Act durch einen zwei— 
ten beſtätigt, worin die Laſten der Geſellſchaft noch genauer 
feſtgeſetzt werden, ebenſo die Conceſſionen, Privilegien und Vor— 
theile, die ihr zugeſprochen ſind; endlich auch die Erleichterungen, 
welche ihrer Verwaltung gewährt werden ſollen. 

Hr. Ferdinand von Leſſeps hebt mit Recht hervor, daß dieſer 
Act des Vicekönigs das Unternehmen zu einem allgemein nütz— 
lichen macht und ſomit den Erfolg gewährleiſtet. Said-Paſcha 
ſpricht den Nationen beider Hemiſphären gleiche Rechte zu, ſowie 
auch alle Völker an der Ehre und dem Gewinne dieſes Unter— 
nehmens theilhaben können. . 

Dies war die urſprüngliche Conceſſion und Hr. von Leſſeps 
that ſofort einen praktiſchen Schritt zur Verwirklichung ſeines 
Projects, das ihn nun ganz erfüllen und jeden Augenblick ſeines 
thätigen Lebens in Anſpruch nehmen ſoll. Er macht ſich auf 
den Weg, um durch eine neue Erforſchung der Landenge die be— 
reits vorhandenen Studien zu vervollſtändigen. Linant-Bei und 
Mougel-Bei, zwei Ingenieure, die während 25 Jahren Aegypten 
mit großen hydrauliſchen Arbeiten beſchenkt haben, ſind für dieſe 
Arbeit bezeichnet worden. 

Dieſe Durchforſchung vom Schauplatze ſeines Werkes, das 
den Mittelmeerſtaaten den Zutritt zum Welthandel eröffnen ſoll, 
dauerte zwei Monate und wurde im December und Januar 
1854 und 1855 vollbracht. Die wiſſenſchaftliche Karavane nahm 
ihren Weg von Peluſium nach Suez, d. h. von Nord nach 
Süd, und die beiden Ingenieure ſprachen ſich nach genauer 
Prüfung der vorgefundenen Verhältniſſe mit großer Beſtimmtheit 
für die directe 29 Meilen lange Trace aus, welche von Suez nach 
Peluſium geht. Schon damals war alſo der Vorſchlag zur Be— 


*Dieſes Aktenſtück iſt von Kairo den 30. November 1854 datirt. 
A. a. O., S. 54. 


** A. a. O., zweite Serie, S. 291. 
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feitigung des indirecten längern Weges von Suez nach Kairo und 
von Kairo nach Alexandrien gemacht. 

Der Vicekönig hatte ſich ſchon früher vielfach mit der Frage 
befaßt und er beſitzt nautiſche Kenntniſſe genug, um die Frage 
gehörig beurtheilen zu können. Er erkannte auch, daß der directe 
Durchſtich allein der Weltſchiffahrt die gewünſchten Vortheile zu 
gewähren im Stande wäre. In ſeinem Auftrage ertheilte Hr. 
von Leſſeps den ägyptiſchen Ingenieuren Weiſungen in dieſem 
Sinne.“ N 

Linant⸗Bei und Mougel-Bei hatten ihre Vorſtudien ſchon 
im Monat März 1855 beendigt und alle ihnen zur Prüfung vor— 
gelegten Fragen discutirt. Dieſes wichtige Actenſtück, das Hr. 
von Leſſeps zur öffentlichen Kenntniß brachte ), hatte vorzüglich 
den Zweck, die Aufmerkſamkeit der gelehrten und der gebildeten 
Welt auf die Kanaliſirung zu lenken und ſollte den fernern 
Operationen als poſitive Grundlage dienen. 

Hr. von Leſſeps, der den techniſchen Theil ſeiner Aufgabe 
in guten Händen wußte, war ſchon im Februar 1855 nach Kon— 
ſtantinopel gegangen, um die Genehmigung des Sultans für die 
erhaltene Conceſſion und die Erlaubniß zum Beginn der Arbeiten 
zu erwirken. Es handelte ſich da um eine bloße Förmlichkeit, zu 
welcher der Vicekönig durch ſeine Verträge mit der Pforte keines— 
wegs verhalten iſt, und Hr. von Leſſeps ſchmeichelte ſich mit der 
Hoffnung, daß, da keinerlei Einwendung vorlag, der von ihm an— 
geſuchte Ferman ihm ohne weiteres ausgefolgt werden würde. 
Hr. von Leſſeps wußte es und erhielt neue Beweiſe dafür, daß 
Se. Hoheit der Sultan ſowol als alle ſeine Räthe damals dem 
Unternehmen ebenſo geneigt waren, als ſie es heute ſind. 

Der Sultan nahm den Freund des Vicekönigs mit großem 
Wohlwollen auf und der Großvezier, den Hr. von Leſſeps ſchon 
ſeit lange kannte, begriff alle Folgen der Eröffnung der Landenge 
von Suez und ſprach ſich ohne Rückhalt für die Nützlichkeit der 
neuen Handelsſtraße aus. 


*) A. a. O., erſte Serie, S. 61. 
) A. a. O., zweite Serie, S. 67—214. 
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Der Großvezier wollte den Ferman unterzeichnen, als der 
heutige Lord Stratford de Redcliffe, der engliſche Geſandte am 
Hofe von Konſtantinopel, den Wunſch ausſprach, daß die kaiſer— 
liche Genehmigung nicht eher erfolge, als bis er die hierauf be— 
züglichen Weiſungen ſeiner Regierung erhalten hätte. Hr. Ferdi— 
nand von Leſſeps wurde zu Rathe gezogen und hat aus Mäßi— 
gung, aus Rückſicht für England und die Aufrechterhaltung des 
fortdauernden herzlichen Einverſtändniſſes zwiſchen den weſtmächt— 
lichen antes raſſen in dieſen Aufſchub gewilligt. Hr. Ferdi⸗ 
nand von Leſſeps vermied auf dieſe Weiſe die öffentliche Kund— 
gebung der beiden Geſandtſchaften und begnügte ſich damit, Lord 
Stratford eine Note zu überreichen. Er hörte darum nicht auf, 
die aufgeſchobene Ratificirung als eine pure Förmlichkeit zu be— 
trachten und mußte in dieſer Meinung durch den Umſtand ſich 
beſtärkt fühlen, daß Reſchid-Paſcha ihm folgendes Schreiben für 
den Vicekönig gab. 


„Den 12. des Monats Dſchemadi-el-akhir 1271 (1. März 1855). 


„Ihr ſehr ergebener Diener hat die Ehre, Ihnen Folgendes 
auseinanderzuſetzen: 

„Hr. Ferdinand von Leſſeps kehrt gegenwärtig zu Ew. Hoheit 
zurück. Er iſt in der That, wie Ew. Hoheit uns bekannt gemacht 
haben, ein Gaſt, der durch ſich ſelbſt jede Art von Rückſicht 
und Achtung verdient. Der Gegenſtand ſeiner Hierherkunft iſt 
der Suezkanal geweſen, eine überaus nützliche Unterneh— 
mung. Während ſeines Aufenthalts in Konſtantinopel habe ich 
das Vergnügen gehabt, ihn mehrmals zu ſehen und mich mit 
ihm über verſchiedene Gegenſtände zu unterhalten. Er hat auch 
die Ehre gehabt, Sr. Hoheit dem Sultan vorgeſtellt zu werden, 
und iſt ſeinerſeits Gegenſtand des höchſten Wohlwollens geweſen. 

„In Gemäßheit des kaiſerlichen Befehls, welcher bezüglich 
des ſo intereſſanten Suezkanals erlaſſen worden iſt, wird dieſe 
Frage gegenwärtig im Schoſe des Miniſterraths geprüft. Da 
Hr. von Leſſeps das Ende der Verhandlungen nicht abwarten 
kann, hat er ſich zur Abreiſe von hier entſchloſſen. 


— 


„In kurzem werde ich Ew. Hoheit das ausführliche Ergebniß 
dieſer Conferenzen mitzutheilen haben. 
Muſtapha Reſchid.“ 


Dieſer Brief galt dem Vicekönige als Beweis, daß er auf 
den Beitritt ſeines Oberherrn zählen dürfe; allein hier beginnt 
nun der Kampf, den Hr. von Leſſeps gegen den Einfluß der 
engliſchen Regierung zu beſtehen hat, der ſich in Schritten der 
engliſchen Diplomatie in Konſtantinopel und ſpäter in officiellen 
Erklärungen von der Parlamentstribüne herab geäußert hat. 

Lord Stratford war damals in Konſtantinopel allmächtig, 
und keiner der europäiſchen Diplomaten hätte es gewagt, ſich mit 
dieſem furchtbaren Gegner zu meſſen, und würde er es gewagt haben, 
ſo würde er entſchieden erlegen ſein. Lord Stratford de Redeliffe 
hatte zwei unberechenbare Vortheile vor ſeinen Collegen voraus, 
er handelte ganz nach eigener Eingebung und brauchte niemals 
die Weiſungen ſeiner Regierung abzuwarten. Ferner kannte er 
die Verhältniſſe im Orient beſſer als ſämmtliche Mitglieder der 
europäiſchen Diplomatie, er kannte die Mittel, die angewendet 
werden müſſen, um auf die türkiſchen Staatsmänner zu wirken, 
und er ſchreckte vor deren Anwendung nie zurück. Hr. Ferdi— 
nand von Leſſeps hatte mehrere Unterredungen mit dem engliſchen 
Diplomaten und verleugnete niemals jenen Freimuth und jene 
Offenheit, welche der Gründer des Unternehmens und deſſen 
Mitarbeiter ſtets an den Tag gelegt haben. 

„Es gibt Fragen“, ſagte er in der obenerwähnten Note, 
„welche nur mit Freimuth beſprochen zu werden brauchen, um 
gut gelöſt zu werden, ſowie es Wunden gibt, die man blos auf— 
zudecken hat, um ſie zu heilen. Ermuthigt durch die Loyalität, 
mit welcher Sie meine Vorſtellungen über einen Gegenſtand auf— 
genommen haben, deſſen Wichtigkeit ich mir nicht verhehle, erlaube 
ich mir, Ihrer Würdigung einen Geſichtspunkt zu empfehlen, 
von dem aus die Suezkanalfrage mit zu betrachten iſt. Der 
hohe Einfluß, den Ihr Charakter und Ihre lange Erfahrung 
Ihnen bei den Beſchlüſſen Ihrer Regierung in allen orientaliſchen 


Angelegenheiten mit Recht liefern, machen es mir zur Pflicht, 
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nichts zu vernachläffigen, was zu Ihrer genauen ae der 
Sachlage beitragen kann. 

„Die durch das enge Bündniß zwiſchen Frankreich und 
England bereits errungenen Ergebniſſe beweiſen hinreichend, wie 
wichtig die Einigung dieſer beiden Völker für das europäiſche 
Gleichgewicht und die Civiliſation ſei. Es handelt ſich ſomit um 
die Zukunft, um das Glück aller Völker des Weltalls, ein Ver— 
hältniß zu erhalten, das zur Ehre der Regierungen, die es ge— 
bildet haben, allein im Stande iſt, der Menſchheit mit der Zeit 
die Wohlthaten des Fortſchritts und des Friedens zu ſichern. 
Daher die Nothwendigkeit, im voraus alle Urſachen eines 
Bruches, ja nur einer Erkaltung zwiſchen den beiden Völkern zu 
beſeitigen; daher auch die patriotiſche Pflicht, die Umſtände zu 
prüfen, welche geeignet ſein könnten, in Zukunft die Jahrhun- 
derte alten Gefühle des Antagonismus zu erwecken und im 
Herzen der einen oder der andern Nation jene Bewegungen her— 
vorzurufen, gegen deren Heftigkeit die Weisheit der Regierungen 
ſich ohnmächtig zeigt. Die Beweggründe einer feindlichen Neben— 
buhlerſchaft machen allmählich jenem Wetteifer Platz, welcher 
große Dinge gebiert. 

„Wenn man die Situation im allgemeinen beurtheilt, ſo 
iſt nicht abzuſehen, auf welchem Schauplatze und aus welchem 
Anlaſſe ſich jene Kämpfe erneuern ſollten, welche die Welt während 
ſo langer Zeit mit ihrem Blutvergießen heimgeſucht haben. Sind 
es Finanz- und Handelsintereſſen, welche die beiden Völker ent— 
zweien können? Die Kapitalien Großbritanniens, die bei allen 
franzöſiſchen Unternehmungen betheiligt ſind, ſowie die ungeheure 
Entfaltung, welche der internationale Handel gefunden hat, bilden 
Bande zwiſchen ihnen, die jeden Tag enger werden. Sind es die 
politiſchen Intereſſen und die Principienfragen? Beide Natio- 
nen haben nur Einen Zweck, denſelben Ehrgeiz: den Sieg des 
Rechts über die Gewalt, der Civiliſation über die Barbarei. Sind 
es endlich kleinliche Rückſichten wegen Gebietserweiterungen? Die 
Weſtvölker erkennen im Gegentheil, daß die Erde weit genug iſt, 
um dem Unternehmungsgeiſte, der ihre Mitglieder beſeelt, neue 
Länder zur Aus beute, Menſchen zur Veredelung zu bieten, und 
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es wird allgemein gefühlt, daß, wenn die beiden Flaggen neben- 
einander auf derſelben Seite find, die Eroberung der einen der 
Thätigkeit der andern zum Nutzen gereicht. 

„Auf den erſten Anblick bemerkt man alſo nichts, was die 
guten Beziehungen zwiſchen England und Frankreich unterbrechen 
könnte.“ 

„Betrachtet man jedoch die Sache in der Nähe, ſo drängt 
ſich uns eine neue Eventualität vor den Sinn, welche den auf— 
geklärteſten und gemäßigtſten Cabineten die Vorurtheile und 
Leidenſchaft der Maſſe mittheilt und im Stande iſt, die alten Anti— 
pathien wieder zu beleben und in der Allianz die Güter zu ge— 
fährden, deren Quelle dieſe iſt. 

„Es gibt in der That einen Punkt der Erde, an deſſen un— 
gehinderte Zugänglichkeit die politiſche und commerzielle Macht 
Großbritanniens ſich knüpft, einen Punkt, deſſen Beſitz Frank— 
reich in vergangenen Jahrhunderten ſeinerſeits angeſtrebt hatte. 
Dieſer Punkt iſt Aegypten; der gerade Weg, der von Europa 
nach Indien führt, Aegypten, das zu verſchiedenen malen mit 
franzöſiſchem Blute gedüngt wurde. 

„Es iſt überflüſſig, die Gründe auseinanderzuſetzen, aus 
welchen England ſich mit aller Macht dem Beſitze Aegyptens 
ſeitens einer nebenbuhleriſchen Nation widerſetzen muß; allein 
man darf ebenſo wenig außer Rechnung laſſen, daß Frankreich, 
obgleich es weniger poſitive Intereſſen für denſelben beſtimmen, 
beherrſcht von ruhmreichen Ueberlieferungen, getrieben von nicht ſo 
ſehr vernunftgemäßen als inſtinctartigen Gefühlen, welche nur 
um ſo mehr Gewalt über die eindrucksfähigen Gemüther ſeiner 
Bewohner üben, England nicht den ruhigen Beſitz von Aegypten 
zu gönnen vermag. Es iſt klar, daß, ſolange der Weg nach 
Indien frei und ſicher iſt, England ſich nicht den bedenklichſten 
Schwierigkeiten ausſetzen werde, um ein Land zu erobern, das 
nur als Tranſitweg für daſſelbe Wichtigkeit hat. Es iſt ebenſo 
einleuchtend, daß Frankreich, deſſen Politik ſeit 50 Jahren darin 
beſteht, zur Wohlfahrt Aegyptens beizutragen, es ſei durch ſeine 
Rathſchläge oder durch die Mitwirkung einer großen Anzahl von 
Franzoſen, welche ſich in der Wiſſenſchaft, in der Verwaltung, 
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in den Künſten des Friedens oder in der Kriegskunſt auszeichnen, 
keinen Verſuch machen wird, nach dieſer Richtung die Pläne 
einer andern Zeit zu verwirklichen, ſolange England ſich fern 
hält. 

„Wenn aber eine jener Kriſen ausbricht, welche den Orient 
ſo oft erſchüttert haben, wenn ſich Vorfälle ergeben, die England 
nöthigen, feſten Fuß in Aegypten zu faſſen, um zu verhindern, 
daß ihm eine andere Nation zuvorkommt, dann wird niemand 
behaupten, die Allianz könne die Verwickelungen überleben, welche 
ein ſolches Ereigniß hervorrufen würde. Und warum würde 
England ſich gezwungen glauben, ſich zum Herrn von Aegypten 
zu machen, ſelbſt auf die Gefahr hin, den Bund mit Frankreich 
zu brechen? Aus dem einzigen Grunde, weil Aegypten England 
auf dem geradeſten und kürzeſten Wege zu deſſen weſtlichen 
Beſitzungen führt, weil es dieſen Weg ſtets für ſich offen halten 
muß, und weil es einem ſo gewaltigen Intereſſe gegenüber an 
keine Ausgleichung denken kann. Aegypten kann alſo durch ſeine 
natürliche Lage noch immer der Gegenſtand eines Zuſammenſtoßes 
zwiſchen Frankreich und England werden. Aber dieſe Möglichkeit 
eines Bruches würde verſchwinden, wenn infolge eines providen— 
tiellen Ergebniſſes die geographiſchen Bedingungen der Alten 
Welt eine ſolche Umgeſtaltung erführen, daß der Weg nach In⸗ 
dien ſtatt durch das Herz von Aegypten zu führen, an deſſen 
Grenze verlegt würde und, der ganzen Welt offen ſtehend, nie= 
mals ausgeſetzt wäre, den bevorzugten Beſitz irgendeiner Nation 
zu bilden. 

„Nun denn, dieſes Ereigniß, das in den Abſichten der Vor— 
ſehung liegen muß, iſt für die Menſchheit eine verwirklichbare 
Möglichkeit geworden. Es kann durch Menſchenhand bewerkſtel⸗ 
ligt werden und wird durch den Durchſtich der Landenge von 
Suez geſichert, durch eine Unternehmung, welcher die Natur 
keinerlei Hinderniß entgegengeſetzt hat, und der ſicherlich alle 
freien Kapitalien Englands ebenſo gut zufließen würden als jene 
der andern Länder. 


„Iſt einmal die Sandbarre durchſchnitten, haben ſich die 4 
Fluten des Mittelmeeres mit jenen des Rothen vermiſcht, ift die 
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Eiſenbahn vollendet, jo wird Aegypten einen größern Werth als 
Productions, als Handelsland, als Land für die allgemeine Aufſpei— 
cherung, für den allgemeinen Tranſit gewinnen und ſeine gefährliche 
Wichtigkeit als ungewiſſe oder beſtrittene Verkehrsſtraße einbüßen. 
Sein Beſitz würde für England kein Intereſſe mehr haben 
und ſomit aufhören, der mögliche Gegenſtand eines Zuſammen— 
ſtoßes zwiſchen dieſer Macht und England zu ſein; die Einigkeit 
der beiden Völker iſt unerſchütterlich und die Welt vor dem Un— 
heil geſichert, welche ein Bruch in ſeinem Gefolge hätte. Dieſes 
Ergebniß bietet ſolche Bürgſchaften für die Zukunft, daß eine 
bloße Andeutung derſelben genügt, dem Unternehmen, dem ſeine 
Gewährleiſtung zu verdanken wäre, die Sympathie und die Be— 
mühungen der Staatsmänner zu ſichern, deren Zweck ſein muß, 
die franzöſiſch-engliſche Allianz durch unerſchütterliche Grundlagen 
zu feſtigen. Sie ſind einer dieſer Männer, Mylord, und Sie 
haben einen zu großen Einfluß in den Verhandlungen der hohen 
Politik, als daß ich es nicht hätte für meine Pflicht halten 
müſſen, Sie mit meinen ſehnlichen Wünſchen bekannt zu machen. 
Ferdinand von Leſſeps.“ 


Dieſes Schreiben iſt von Konſtantinopel (28. Februar 1855) 
datirt. 

Der Gründer des Suezunternehmens hat, der Leſer wird 
es ohne Mühe zugeben, eine ebenſo offene als beherzigenswerthe 
Sprache geführt, und der engliſche Standpunkt iſt mit ſo viel 
Takt berührt, daß nur die Voreingenommenheit der engliſchen Staats— 
männer, welche Lord Stratford de Redcliffe und Lord Palmerſton 
als die engliſchen Orakel der auswärtigen Politik erachteten, un— 
berührt von derſelben geblieben ſind. 

Leider haben dieſe Männer das große Wort behalten, wie 
wir im Verlaufe dieſer Auseinanderſetzung ſehen werden. 

Hr. von Leſſeps verließ Konſtantinopel und begab ſich neuer— 
dings zum Vicekönige, und von dieſem wurde er nach Europa 
geſandt, um die öffentliche Aufmerkſamkeit und die öffentliche 
Discuſſion auf den Suezkanal zu richten und auch um die Or— 
ganiſation des Unternehmens im Sinne der Univerſalität vorzu— 


Szarvady, Suezkanal. 2 
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bereiten, welche vom Urſprunge den Charakter deſſelben aus— 
macht. 

Ehe er Aegypten verließ, überreichte er dem Vicekönige eine 
Denkſchrift, worin er die Reihenfolge der Arbeiten aufzählte, die 
noch erübrigten und zu deren Ausführung er ſich nun anſchickte. 

„Sowie das Project Ihrer Ingenieure nun in Europa ge— 
druckt ſein wird, und nachdem aus den Bemerkungen der Sach— 
verſtändigen eines jeden Landes umfaſſende Lehren gezogen wer— 
den können, ſoll zur Ernennung einer Commiſſion von Ingenieuren 
vorgeſchritten werden, welche durch ihre hydrauliſchen Arbeiten 
bekannt ſind und in England, Frankreich, Deutſchland und Holland 
gewählt werden ſollen. Dieſe Ingenieure werden ihre Meinung 
über das Project vor den Ingenieuren Ew. Hoheit abgeben und ſie 
werden die Umänderungen bezeichnen, welche ihnen räthlich 
ſcheinen mögen. Es ſollen alle Mittel der Commiſſion zur Ver— 
fügung geſtellt werden, um ihr die Erforſchung der Landenge zu 
ermöglichen, falls ſie es für nothwendig erachtete, die Lokalitäten 
zu beſichtigen, ehe ſie ſich ausſpricht. 

„Ew. Hoheit haben gewünſcht, daß die Studien der verſchie— 
denen Länder auf gewiſſe Grenzen beſchränkt bleiben. Nachdem 
Ew. Hoheit die zahlreichen Projecte durchgeſehen hat, welche ſeit 
50 Jahren den Regierungen oder dem Publikum vorgeſchlagen 
worden ſind, laſſen Sie die Anwendung aller Mittel zu, welche 
die Wiſſenſchaft für die beſten halten wird, um die Verbindung 
der beiden Meere durch den Durchſtich der Landenge zu bewerk— 
ſtelligen, an irgendeinem weſtlich vom Nil gelegenen Punkte der— 
ſelben; allein Ew. Hoheit haben erklärt, daß Sie der Geſellſchaft 
des großen Seekanals nicht erlauben würden, eine Trace zu 
wählen, welche die weſtlich vom Damiettearm gelegene Mittel- 
meerküſte zum Ausgangspunkte machen und den Nil durchſchnei— 
den würde. g 

„Erſt nach Annahme der Verbindungstrace zwi— 
ſchen den beiden Meeren und nachdem alle Vortheile 
und alle Verpflichtungen der Theilnehmer genau be— 
ſtimmt ſein werden, ſollen die Kapitaliſten und das 
Publikum zur Actienzeichnung eingeladen werden, und 
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es werden die Vertreter der Betheiligten in letzter 
Inſtanz über alle Fragen, welche ſich an die Ausfüh— 
rung und an die Ausbeutung des Unternehmens knü— 
pfen, entſcheiden.“ ) 

Dieſes Programm, das Hr. Ferdinand von Leſſeps vor drei— 
undeinhalb Jahren mit ſicherm Blicke und feſter Hand niederge— 
ſchrieben, hat er mit redlicher Treue und mit anerkennenswerther 
Ausdauer eingehalten. Schritt für Schritt wurde der angezeigte 
Gang befolgt, was nur Männern möglich iſt, die genau wiſſen, 
was ſie wollen und das Gewollte mit Energie erſtreben. 

Als Hr. von Leſſeps den Vicekönig verließ, um ſich neuer— 
dings nach Europa zu begeben, hatte er ſomit nach zwei Rich— 
tungen hin thätig zu ſein; er mußte das Unternehmen durch die 
Wiſſenſchaft zu heiligen und commerziell zu ſichern ſuchen. Es 
iſt allbekannt, mit welchem Erfolg dies geſchah, und wir werden 
die Geſchichte dieſer erfolgreichen Bemühungen in der Folge er— 
zählen und glauben dadurch einen Beitrag zur Culturgeſchichte 
zu liefern. Die Zeit iſt endlich gekommen, wo die Wanderun— 
gen eines Mannes wie Leſſeps den Gebildeten ebenſo intereſſiren, 
als die Maſſen durch kriegeriſche Thaten ſich angezogen fühlen. 

Kaum in Europa angelangt, begab ſich Hr. von Leſſeps 
nach England (Juni 1855), wo noch manche Voreingenommen— 
heit gegen das Unternehmen, wie er wußte, zu beſiegen war. 
Er gab allen, die es wünſchten, die nöthige Auskunft über den 
Stand des Projects, über die moraliſchen und materiellen Grund— 
lagen des Unternehmens und veröffentlichte auch die vorzüglich— 
ſten Documente, welche zum Verſtändniſſe ſeines Vorhabens bei— 
tragen konnten. 

Hr. Ferdinand von Leſſeps machte ſchon während jener erſten 
Reiſe die tröſtliche Erfahrung, welche ſich ſpäter aus Anlaß der 
zahlreichen Meetings wiederholen ſollte, daß kein aufgeklärter 
Engländer die Befürchtung äußerte, daß ein Ereigniß, welches 
der ganzen Welt zum Vortheile gereicht, den Handelsbeziehungen 
Englands irgendwie ſchaden könnte. Wenn Zweifel laut wurden, 


) A. a. O., erſte Serie, S. 219. 
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jo galten dieſe der Ausführbarkeit; aber dieſe einmal zugegeben, 
geſtanden alle Männern von Auszeichnung, mit welchen Hr. von 
Leſſeps ſich über den Gegenſtand unterhielt, daß Englands Han- 
del nur dadurch gewinnen könnte. 

Hr. Ferdinand von Leſſeps konnte nach jener erſten Auf— 
nahme in England nicht ahnen, welchen Widerſtand er ſpäter 
ſeitens der engliſchen Politik erfahren ſollte. Wie bemerkt, waren 
die Einwendungen zu jener Zeit gegen die materielle Ausführbar— 
keit gerichtet, worauf Hr. von Leſſeps mit Recht zur Antwort 
gab, daß, wenn der Kanal unmöglich iſt, man ihn nicht aus— 
führen werde. Hier und da wurde auch die Befürchtung aus— 
geſprochen, das Kanalproject könne die Vollendung der Eiſen— 
bahn von Kairo nach Suez verzögern. Zur Beruhigung nach 
dieſer Richtung hin befahl der Vicekönig, die Strecke von Kairo 
nach dem Rothen Meere in Angriff zu nehmen zur nämlichen 
Zeit, wo er den Suezkanal decretirte. Von anderer Seite zeigte 
man Angſt, dieſe großartigen Arbeiten würden Europa zu viele 
Arme entziehen und zu viele Arbeiter nach Aegypten locken; aber 
man beruhigte ſich mit der Antwort, daß blos Fellahs zugezogen 
werden ſollen. Auch der Widerſtand der ottomaniſchen Pforte 
wurde vorgeſchoben; allein auf ſeine genaue Kenntniß der Ver— 
hältniſſe geſtützt, durfte Hr. von Leſſeps die Verſicherung geben, 
daß die türkiſche Regierung, von fremdem Einfluſſe unbehelligt, 
ihre Einwilligung zu dieſem Unternehmen gern geben würde. 

Für die furchtſamen Gemüther, welche von dem Umſchlagen 
in der Handelsbewegung, welche der Suezkanal herbeiführen 
dürfte, Nachtheile für Englands Handelsbeziehungen vorausſahen, 
gab es ein ſchlagendes Argument. Hr. Ferdinand von Leſſeps 
ſchlug vor, diejenigen um ihre Meinung zu befragen, die am 
directeſten infolge der Veränderungen, welche die neue Verkehrsſtraße 
bewirken wird, betroffen werden (er nannte die Oſtindiſche Compagnie, 
die Kaufleute von Auſtralien, Singapore, Madras, Kalkutta und 
Hamburg, die Handelsleute der City, die Rheder von London 
und Liverpool, die Fabrikanten von Mancheſter, die Eigenthümer 
der Eiſenbahnen, die Peninſular and Oriental Dampfſchiff⸗ 
fahrtsgeſellſchaft, die Bankverwaltungen, die Vorſteher großer 
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Induſtrieunternehmungen, die Handelskammern, die Kohlengruben— 
beſitzer u. ſ. w.). 

Wir werden im Verlaufe dieſer Erzählung ſehen, daß Hr. von 
Leſſeps nichts Vermeſſenes gethan, indem er die Beurtheilung des 
Werthes ſeiner Unternehmung den verſchiedenen, vielfach ineinander— 
greifenden Intereſſen anheimſtellte, welche beim Durchſtiche der 
Suezlandenge ſich berührt fühlen. 

„Die Wohlfahrt des Orients“, ſo fügte er hinzu, „iſt heute 
aufs engſte mit den Intereſſen der allgemeinen Civiliſation ver— 
webt, und das beſte Mittel, die Wohlfahrt und zu gleicher Zeit 
jene der Menſchheit zu fördern, iſt, die natürlichen Schranken zu 
beſeitigen, welche die Menſchen, die Raſſen wie die Nationen, 
voneinander getrennt halten. Krieg und Handel haben die 
Welt civiliſirt. Der Krieg wird nach der Kraftanſtrengung, 
deren Zeugen wir ſind, vielleicht ſein letztes Wort geſprochen 
haben, der Handel allein wird ſeine Eroberungen fortſetzen. Be— 
ſtreben wir uns, ihm einen neuen Weg zu öffnen. Dieſer Zweck 
kann nach dem Ausdrucke eines Staatsmannes, der zugleich ein 
großer Schriftſteller ift, «durch die Stürme und die Finſter— 
niß des Krieges hindurchs erſtrebt und erreicht werden. 

„Bringen wir die Bevölkerung von Amerika, Auſtralien, 
China, Indien und Afrika Europa näher; laſſen wir ſie an den 
Wohlthaten der Civiliſation theilnehmen. 

„Zur glücklichen Vollbringung dieſes großen Unternehmens 
appelliren wir an alle Männer von Herz und Verſtand, denn ſie 
iſt ihres Eifers und ihrer Sympathien würdig; wir rufen die 
Unterſtützung aller Politiker an, denn alle Nationen ſind bei 
Errichtung neuer und leichter Verkehrsmittel zwiſchen den beiden 
Halbkugeln betheiligt; wir werden uns endlich an die Kapitali— 
ſten wenden, wenn die Gewißheit der Ausführung und des zu 
gewinnenden Lohns, wie ſchon jetzt, durch die von den Sachver— 
ſtändigen günſtig beurtheilte Frage europäiſcher Wiſſenſchaft ihre 
vollſtändige Löſung erhalten haben wird.““) 

Hr. von Leſſeps, der ſpäter eine förmliche Odyſſee durch 


*) A. a. O., erſte Serie, S. 38. 
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England vornehmen follte, um den Ausdruck der Meinung aller 
Handelsnotabilitäten wie aller einflußreichen Handelskörperſchaften 
in unzweideutiger Weiſe zu Tage zu fördern, hielt es ſchon da— 
mals für zweckdienlich, ſich an die Oſtindiſche Geſellſchaft zu 
wenden. Da es ſich um Englands Intereſſen in Indien vor— 
züglich handelte, waren die Directoren der genannten Geſellſchaft 
in der That zunächſt um ihre Anſicht zu befragen und Hr. von 
Leſſeps übermachte dem Directionshofe der Oſtindiſchen Compag— 
nie die Documente, worin die Ergebniſſe der von ihm geleiteten 
Vorarbeiten niedergelegt waren. In zweiter Reihe mußte die 
Peninſular and Oriental Company ſtehen; dieſe mußte in 
den Augen aller als competenter Richter erſcheinen, da es ſich 
um ein Urtheil über den unmittelbaren Einfluß handelte, den das 
Project auf die gegenwärtigen Beziehungen mit dem Oſten üben 
dürfte. Nehmen doch die Fahrzeuge dieſer Geſellſchaft ſchon 
jetzt, obgleich mit Unterbrechungen, den Weg, welchen der Kanal 
von jeder Lücke befreien ſoll. 

Die beiden Geſellſchaften beeilten ſich mit großer Zuvor— 
kommenheit ihre Meinungsäußerung abzugeben. Wir theilen hier 
ihre ſchriftlichen Beitrittserklärungen mit, wie dieſelben im vierten 
Bande der von Hrn. von Leſſeps herausgegebenen Suezdocu— 
mente, der ſich ſpeciell auf die engliſchen Meetings zu Gun— 
ſten des Suezkanals bezieht, abgedruckt ſind: 


„Verwaltung von Oſtindien. 


16. Auguſt 1855. 
„Mein Herr! 


„Ich habe Ihr Schreiben vom 7. dieſes Monats erhalten 
und dem Directorenhof der Oſtindiſchen Compagnie mitgetheilt, 
und indem ich Ihnen deſſen Dankbarkeit für die Ueberreichung 
Ihres Werkes: „Die Suezfrage», ausſpreche, bin ich beauf— 
tragt, Sie bezüglich des wichtigen Unternehmens, welches Ihre 
Schrift behandelt, zu benachrichtigen, daß der Directorenhof ſtets 
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jedem Unternehmen lebhaften Antheil weiht, das die Verkehrs— 
mittel zwiſchen dieſem Lande und Indien erleichtert. 
„Ich bin, mein Herr, Ihr ſehr ergebener und ſehr gehor— 


ſamer Diener. 
Gez. C. Mellvill, Secretär.“ 


Die große Oſtindiſche Compagnie hat ſeither aufgehört zu 
ſein und die Bill vom 2. Auguſt 1858 hat die politiſchen Gewalten, 
über welche ſie verfügte, aus ihren Händen in jene der Krone 
gelegt. Allein ihr Urtheil bleibt darum nicht minder wichtig und 
wir legen ebenfalls Gewicht darauf, daß dieſe Compagnie ſelbſt 
in dem Augenblick, wo die engliſche Regierung ſich auf das 
heftigſte gegen Hrn. von Leſſeps ausſprach, bei ihrer Meinung 
verharrte und ſich bereit erklärte, ihren Beitritt aufs neue an den 
Tag zu legen. 

Die Peninſular and Oriental Company ſpricht ſich 
nicht minder förmlich, aber noch deutlicher aus. Dies kann nicht 
befremden, da einer ihrer vorzüglichſten Directoren, Hr. Anderſon, 
ſich ſeit mehr denn fünfzehn Jahren mit der Verbindung der beiden 
Meere durch einen directen Kanal beſchäftigt hatte. Man wird 
auch begreifen, daß wir auf die Meinung eines Mannes, der 
durch ſeine Stellung wie durch ſeine Erfahrung in dieſer Ange— 
legenheit gleich ausgezeichnet iſt, ganz beſondern Nachdruck legen. 


Peninſular and Oriental Dampfſchiffahrts— 
geſellſchaft. 
Im Bureau, 122, Leadenhallſtreet. 
London, 15. Auguſt 1858. 
Mein Herr! 

„Ich habe Ihnen im Auftrage der Directoren den Empfang 
Ihres Briefes vom 6. dieſes Monats zu beſtätigen und deren 
aufrichtige Dankſagungen für das ſo intereſſante Werk über die 
Landenge von Suez, welches Ihrem Schreiben beigelegt war, 
mitzutheilen. 
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„Was Ihr Verlangen betrifft, die Meinung der Directoren 
über dieſen Gegenſtand kennen zu lernen, ſo habe ich Ihnen an— 
zuzeigen, daß ſie in Ermangelung von genauern Daten es nicht 
wagen, über den wahrſcheinlichen Erfolg Ihres Projects oder 
Ihres Plans eine Vorausſicht auszuſprechen. 

„Die Wichtigkeit der Ergebniſſe, welche ein ſchiffbarer Kanal 
zwiſchen dem Mittel- und dem Rothen Meere nach ſich ziehen 
müßte, iſt von ſolcher Evidenz, daß es keine zwei Meinungen 
über dieſen Gegenſtand geben kann; und wenn das Project eine 
glückliche Verwirklichung findet, ſo würde dieſe Geſellſchaft noth— 
wendig an den Wirkungen theilnehmen, welche es nicht blos auf 
den Handel dieſes Landes, ſondern auf jenen der ganzen Welt 
ausüben müßte. 

„Ich bin, mein Herr, Ihr ſehr gehorſamer Diener. 

C. W. Howell, Secretär.“ 


Allerdings kann es nicht zwei Meinungen über die Handels— 
bedeutung des Suezkanals geben, und wenn die engliſchen Staats— 
männer, die gegenwärtig am Ruder ſind, oder diejenigen, welche 
vor ihnen die Zügel der Regierung in Händen hatten, aufrichtig 
ihre Meinung geſagt haben würden, ſie wäre auch nicht anders 
ausgefallen, das beweiſen die Kundgebungen der engliſchen Mee— 
tings, welche zwei Jahre mit gleicher Entſchiedenheit das Unter— 
nehmen acclamirten. 

Die Vorſtudien der Ingenieure des Vicekönigs, Linant-Bei 
und Mougel-Bei, erſchienen um dieſe Zeit, wie Hr. von Leſſeps 
es verſprochen hatte. Damals, im Auguſt 1855, war die Auf- 
merkſamkeit der politiſchen Welt durch den Orientkrieg in Anſpruch 
genommen, die Weltausſtellung von Paris beſchäftigte die Gebil— 
deten jeder Klaſſe, und doch war die öffentliche Meinung von dem 
Gedanken an die Verwirklichung eines Jahrhunderte alten Pro- 
jects gewaltig angezogen, und ſeither haben die Organe der ganzen 
gebildeten Welt keinen Augenblick aufgehört, ſich dem Hauptwerke 
des 19. Jahrhunderts mit ganzer Wärme zuzuwenden. 

Dies iſt die Geſchichte der Conceſſion des Suezkanals, wie der 
Verfaſſer der franzöſiſchen Schrift über dieſen Gegenſtand ſagt, 
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der erſte Act des Dramas, das ſich vor unſern Augen abgewickelt 
hat und das wir in ſeinen Hauptzügen nachzuerzählen unter— 
nommen haben. 

Die Wiſſenſchaft und der Handel geben ihre Zuſtimmung. 

Die Welt ſpricht einſtimmig ihren Glauben und ihre Sym— 
pathien für das Unternehmen aus. 

Nur die einſeitige Politik einer veralteten Schule von Staats— 
männern leiſtet Widerſtand. 

Wir wollen in den folgenden Blättern ſehen, wie unſere 


Angelegenheit dieſe verſchiedenen Pfade hindurch ihrer Ausführung 


unwiderſtehlich entgegenging. Es gibt Wahrheiten im politiſchen, 
im moraliſchen wie im materiellen Leben, welche, einmal mit ge— 
hörigem Nachdrucke zur Verhandlung gebracht, jeden Widerſtand 
vor ſich hinwerfen, unbezwingbaren Eroberern gleich, und die 
Suezkanalfrage gehört zu dieſen Wahrheiten. 


II. 


Der Suezkanal. Allgemeine Betrachtungen. Der Kanal wird als eine 
Nothwendigkeit von den heutigen ökonomiſchen Verhältniſſen geboten. Die 
Abkürzungen, die ihm die Welt verdanken wird. Vergleichende Tabellen 
der vorzüglichſten Entfernungen. Geſchichte der älteren Kanäle und Ka— 
naliſirungsbeſtrebungen. Zuſammenſetzung der internationalen Commiſſion 
von 1855. Reiſe derſelben nach Aegypten. Erzählungen dieſer Reiſe 
nach Barthilemy St.-Hilaire. Die Rhede von Alexandrien, der Nil, 
die Rhede von Suez, der Iſthmus, der See Menzaleh, die Rhede von 
Peluſium. Hauptergebniſſe dieſer Forſchung — Zuſammenſetzung der in> 
ternationalen Commiſſion von 1856, deren endgültiger Bericht, Auszug 
aus dieſem Berichte: allgemeiner Anblick des Iſthmus. Natürlicher Thal- 
weg zwiſchen beiden Meeren. Wadi Tumilat, eine andere Bodenſenkung. 
Die Projecte von Lepere, Talabot, den beiden Barrault. Trace des Ka— 
nals, Vortheile der directen Trace; Niveau der beiden Meere; Herr Bour- 
daloue. — Acht Nivellirungen. Feſtigkeit des Bodens auf der Landenge; 
Zurückweiſung eines durch die Gewäſſer des Nil geſpeiſten Kanals; 
keine Schleuſen; Verhalten des Waſſers im Kanale. Arbeiten von 
Lieuſſou; die Tiefe des Kanals; die Breite deſſelben; Hafen von Suez; 
Hafen von Said; Beſchreibung der Küſte von Peluſium; guter Anker 
platz in der Bucht von Dibeh, Kapitän Philigret überwintert am Golfe 
von Peluſium, Januar bis Mai 1857. Innerer Hafen von Timſah; 
Erleuchtung der Küſten; Fähren; elektriſcher Telegraph. Koſtenanſchlag. 
Beſchaffung der Mittel zum Bau. Schlußworte des Commiſſionsberichts. 


Man darf ohne Uebertreibung ſagen, daß die Gemüther 
jetzt von dem Gedanken an die Verbindung des Rothen Meeres 
mit dem Mittelmeere ebenſo ſtark erregt ſind, wie ſie ehemals 


27 


durch die Hoffnung auf den Seeweg nach Indien geweſen. Jetzt, 
wo alle Erdtheile bekannt ſind und kaum mehr etwas zu erobern 
iſt, gehen die Anſtrengungen der Geſellſchaft auf Verwerthung 
des Vorhandenen, auf Hebung der Production und zwar nicht 
wie nach den alten Syſtemen, durch künſtliche Beſchützung der be— 
ſondern Induſtrien, ſondern durch Erweiterung des Marktes und 
Hebung des Austauſchverkehrs durch leichtere und wohlfeilere 
Communication. Die Erfindungen der modernen Zeit, die Fort— 
ſchritte der Wiſſenſchaft, welche auf die Fabrikation keinen ge— 
ringern Einfluß übten als auf die Vervollkommnung der Ver— 
kehrsbeſtimmung, haben nicht wenig dazu beigetragen, das all— 
gemeine Abſatzpatent zu erweitern und die Thätigkeit des Handels— 
bedarfs zu erhöhen. Dieſe Urſachen haben trotz einer politiſch 
ungünſtigen Lage, trotz vielfacher Zerſplitterungen, doch ſo kräftig 
gewirkt, daß der Verkehr zur See ſich verdoppelt, jener zu Lande 
in den letzten zehn Jahren ſich verfünffacht hat, und die dies— 
fallſigen Zahlenverhältniſſe weiſen ein ſtetiges Fortſchreiten nach. 

Je weiter die Keime der Handelsbewegung ſich erſtreckten, 
um ſo allgemeiner huldigte man den Grundſätzen der Handels— 
freiheit; die alte Anſchauung, die alten Geſetze paßten nicht 
mehr zu den neuen Verkehrsbedingungen, und wo ſie nicht wie 
ein ausgewaſchenes Kleid beiſeite geworfen wurden, ſpran— 
gen ſie allmählich von ſelbſt auseinander. Alles drängte die 
Staaten den neuen ökonomiſchen Grundſätzen zu und Freiheit 
der Bewegung, Freiheit des Verkehrs wurde das Loſungswort 
für jene glücklichen Beſtrebungen, welche dem Handel einen ſo 
ungeheuern Aufſchwung gegeben. 

Was die geiſtigen Revolutionen für die höhern Intereſſen 
bewerkſtelligten, das bewirkte die neue Oekonomie für die ma— 
teriellen. Die Menſchen fühlten ſich durch ein gemeinſchaftliches 
Band aneinander geknüpft, und die Vergeſellſchaftung, welche 
ſich vorher höchſtens auf einzelne Länder erſtreckte, umfaßte un— 
ſern Erdtheil, ja die ganze Erde. So ſteht allgemein nützlichen 
Unternehmungen auch die Maſſenhaftigkeit der Kapitalien zur 
Verfügung, die in frühern Jahrhunderten nicht aufzutreiben ge— 
weſen wären. 
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Die Idee zur Ausführung des Suezkanals tritt alſo nach 
drei Richtungen hin in einer günſtigen Zeit auf, welche die uni— 
verſale Theilnahme zur Genüge erklärt, deſſen ſich das Werk 
erfreut. 

Die Wiſſenſchaft iſt mit allen Mitteln ausgerüſtet, für eine 
raſche Vollführung zu ſorgen; die handelspolitiſchen Verhältniſſe 
der Welt verlangen mit Nachdruck dieſe Abkürzung der wich— 
tigſten der Handelswege; der unternehmende Geiſt der Zeit und 
die Socialität der Kapitalien ermöglichen die Löſung der Auf— 
gaben vom finanziellen Geſichtspunkte. 

Unter ſolchen Verhältniſſen muß ein Werk, das die durch— 
ſchnittlich 14 — 15000 Seemeilen betragende Entfernung der euro— 
päiſchen Häfen bis zur Inſel Ceylon (als Mittelpunkt der aſia— 
tiſchen Meere betrachtet) um die Hälfte abgekürzt, mit Begei— 
ſterung aufgenommen werden. 

Betrachten wir in der That die verſchiedenen Entfernungen 
der vorzüglichſten Hafenſtädte Europas, ſo werden ſich folgende 
Verhältniſſe ergeben: 


gte aten 

. EN 

vom Cap nach Suez via Suez 
St. Petersburg. . . 15660 8630 45 Procent. 
Stodholm ..... 15330 8290 46 15 
Hamburg 14650 7610 48 > 
Amjterdam .... . 14450 7420 49 #158 
F 14340 7300 e 
r 14130 7090 ER: 
Vibe rates. 0? 13500 6190 54 
Bareelgng 14330 5500 61 15 
Marſe ile 14500 5490 62 75 
Geng — 14690 5440 63 


Trieſt und Venedig 15480 5220 65 
Konſtantinopel . 15630 4700 BB a 
Mea 15960 5080 70 A 


Die Abkürzung beträgt im allgemeinen 3000 franzöſiſche 
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Meilen auf 6000. Die Eiſenbahnen haben keine größere Er— 
ſparniß erzielt.“) 

Die Kanaliſirung der Suezlandenge iſt, wie bekannt, theils 
zur Hebung der Landescultur, theils zur Herſtellung einer Ver— 
bindung von Unterägypten mit dem Arabiſchen Meerbuſen von 
den Pharaonen ſchon in den früheſten Zeiten betrieben. Leider 
ſind die von den griechiſchen und arabiſchen Schrifſtellern auf 
uns gekommenen Nachrichten der alten Schriftſteller nicht hin— 
reichend, um eine genaue Darſtellung der frühern Kanalbauten 
auf dem Iſthmus zuzulaſſen. 

Wir geben in Folgendem einen geſchichtlichen Ueberblick, den 
wir der im erſten Hefte von Brockhaus' „Unſere Zeit“ erſchiene— 
nen ganz vortrefflichen Abhandlung über die Kanaliſirung des 
Iſthmus von Suez entnehmen: 

„Nach Ariſtoteles, Strabo und Plinius (dem Aeltern) war 
es bereits König Ramſes II., der etwa 1394 — 28 v. Chr. re⸗ 
gierte und von den Griechen, mit ſeinem Vater Sothos J. zu— 
ſammengeworfen, als Seſoſtris bezeichnet wird, welcher unter 
vielen andern Kanalbauten auch die Anlegung einer großen Waſſer— 
ſtraße aus dem Nil durch das Land Goſen oder Wadi Tumilat 
unternahm. An den beiden Enden dieſes Kanals gründete der 
König, wie die Bibel erzählt, zwei Städte, weſtlich Pithom, 
öſtlich Ramſes, bei deren Bau die Iſraeliten Frohnen verrichten 
mußten. Herodot weiß von dem Unternehmen des Ramſes, der 
nach der Sage ſeine Waffen nach Aſien, Afrika, ja nach Indien 
getragen haben ſoll, nichts zu berichten, erzählt aber, daß Necho II., 
der Sohn Pſammetich's J., gegen Ende des 7. Jahrhunderts 
v. Chr. die Ausführung eines Kanals vom Nil zum Rothen 
Meere verſucht habe. Necho, Eroberer und eifriger Pfleger der 
ägyptiſchen Cultur, betrieb dieſes Werk mit großer Energie, denn 


*) Die obenangeführte Tabelle rührt von dem H. Cordier, Profeſſor 
der Geologie und Inſtitutsmitglied, von Hrn. Greſſier, hydrographiſcher In— 
genieur, Conſervateur der Karten und Pläne der franzöſiſchen Marine, und 
von Hrn. Charles Dupin, Mitglied der Akademie der Wiſſenſchaften her. 
A. a. O., erſte Serie, S. 47; zweite Serie, S. 267. 
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es kamen 120000 Menſchen dabei um. Als man das Orakel 
über den Grund ſolches Verderbens befragte, lautete nach des 
Herodot Bericht die Antwort: der König arbeite für den Bar— 
baren, und man ſtellte darum den Bau ein. Strabo dagegen 
ſagt, daß der Tod (609 v. Chr.) das Werk Necho's unterbrochen. 

„Darius Hyſtaspes (geſt. 485 v. Chr.) nahm die Ausführnng 
des Kanals zwiſchen dem Nil und dem Arabiſchen Golf wieder 
auf, und zwar zum erſten mal mit der deutlichen Abſicht, die 
beiden Meere durch eine künſtliche Waſſerſtraße im Intereſſe des 
indiſchen Handels miteinander in Verbindung zu ſetzen. Nach 
Diodor vollendete er den Kanal nicht, weil ihm Sachverſtändige 
verſicherten, der Kanal werde Aegypten mit Meerwaſſer 
erfüllen, da das Rothe Meer höher liege als der 
ägyptiſche Boden. Strabo erzählt daſſelbe, bemerkt aber, 
jenes Niveauverhältniß ſei nicht wahr; Plinius ſpricht nur aus, 
daß Darius den Kanal nicht zu Ende geführt, und Gleiches be— 
hauptete Ariſtoteles. Dagegen lauten die Berichte Herodot's, 
der ſeit dem Jahre 462 ſeine Reiſen in Aſien und Afrika aus⸗ 
führte und namentlich auch Aegypten beſuchte, in ganz anderer 
Weiſe. Nach ihm hat Darius den intermarinen Kanal über den 
Nil, den Necho begonnen, zu Stande gebracht, und Herb dot ſelbſt 
ſah ihn in voller Function. Der Kanal hatte eine Länge von 
vier Tagereiſen Schiffahrt und Breite genug, daß zwei Drei— 
ruderer (alſo ſehr große Schiffe) bequem nebeneinander ſegeln 
konnten. Die Einmündung des Kanals lag etwas oberhalb Bu— 
baſtus, alſo, nach der obigen Lokalbeſchreibung, am Peluſiſchen 
Nilarme; in das Rothe Meer mündete er bei der arabiſchen 
Stadt Patumos, über deren Lage freilich Zweifel beſteht. Die 
weitern Mittheilungen Herodot's laſſen ſich indeſſen nur aufhellen, 
wenn man annimmt, daß der Kanal nicht allein aus dem Pelu— 
ſiſchen Arme, ſondern zugleich durch einen Zweigkanal geſpeiſt 
worden ſei, welcher von Memphis aus, vor der Gabelſtelle des 
Nil, durch das Thal der Verirrung oder die noch nördlichern 
Thalſtraßen der ägyptiſch-arabiſchen Gebirgsabfälle geführt 
habe. 

„Ptolemäus II. Philadelphus, der 285 v. Chr. die Regierung 
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Aegyptens antrat, und deſſen Beſtrebungen für ſeine Hauptſtadt 
Alexandria und für den indiſchen Handel bekannt ſind, eröffnete 
aufs neue den großen Kanal und brachte wahrſcheinlich weſent— 
liche Verbeſſerungen in dem Theile an, welcher aus den Bittern 
Seen in den Arabiſchen Golf führte, denn dieſer Theil ward 
ſpeciell mit dem Namen „Fluß des Ptolemäus“ belegt. Der 
obere Theil des Kanals hieß dagegen bei den Alten „Fluß der 
Könige“ (fossa regum), weil vier große Könige: Seſoſtris, 
Necho, Darius und Ptolemäus ſelbſt daran gebaut hatten. Der 
Kanal Ptolemäus nahm ebenfalls ſeinen Ausgang aus dem Pe— 
luſiſchen Arme unweit Bubaſtus. Strabo gibt uns ziemlich ge— 
naue Nachrichten über dieſen Kanal und erklärt, daß er die 
größten Schiffe getragen. Diodor (auch Strabo) berichtet, wie 
der Kanal des Ptolemäus an geſchickter Stelle Scheidewände 
(diaphragma) von kunſtvoller Conſtruction, alſo Schleuſen ge— 
habt habe, welche man öffnete, wenn mau (ins Meer) auslaufen 
wollte und dann ſchnell wieder verſchloß. Dieſe Diaphragmata 
deuten ohne Zweifel ein Syſtem doppelter Schleuſen an, das 
die Brauchbarkeit des Kanals in jeder Hinſicht erhöhen mußte. 
Man verhinderte nicht nur die Verſalzung des Waſſers durch den 
Eintritt der Meeresflut, ſondern behielt auch den Kanal über 
die Zeit der Nilſchwelle hinaus für die Schiffahrt gefüllt und 
verhütete zugleich, dem wichtigen Peluſiſchen Arme allzu viel 
Waſſer zu entziehen. Der Kanal theilte ſich nach dem Berichte 
Lepere's, des Hauptes der ſcientifiſchen Commiſſion von 1799, 
welche die Spuren des alten Kanalbetts genau verfolgte, in vier 
Abſchnitte: 1) Ableitung aus dem Peluſiſchen Arme ins frucht— 
bare und cultivirte Wadi Tumilat (5 Stunden); 2) Lauf aus 
dem Wadi nach Oſten gegen Serapeum hin (15 Stunden); 3) 
die Trace im Baſſin der Bittern Seen (8—9 Stunden); 4) 
Lauf aus den Seen bis in den Arabiſchen Golf (5 Stunden). 
Der Kanal mündete jedoch nicht in dem nach Norden geſtreckten 
Horne des Golfs, ſondern in deſſen innern Winkeln, auf der 
Rhede von Suez, ein wenig weſtlich dieſer Stadt. An dieſem 
äußerſten Theile des Kanals erſtanden mehrere vielgenannte Städte, 
über deren Lage bei den Alten wie bei den Arabern große Ver— 
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wirrung herrſcht, welche ſich aber etwa in folgender Weiſe löſen 
läßt. Zunächſt erwuchs zu Zeiten der Ptolemäer infolge des 
Kanals die Stadt Heroopolis noch im innern Golfwinkel, aber 
nicht an der Kanalsmündung, ſondern weiter nördlich hinauf ge— 
legen, an dem Punkte, bis zu welchem die Meeresflut ſtieg und 
wo auch das Schleuſenwerk ſeinen Stand haben mochte. Heroo— 
polis, als Stapel-, Werft- und Proviantplatz ſehr wichtig, war 
aber immer kein Seehafen, und ſolchen legte Ptolemäus erſt an 
in der Gegend des heutigen Suez, doch etwas weſtlich von letz— 
term, und gab der neuen Hafenſtadt am äußerſten Ende des 
Kanals zu Ehren feiner Schweſter den Namen Arjinoe. Die 
Stadt wird als der äußerſte Ort des ſüdlichen Iſthmus bezeichnet, 
nach welchem, wie Plinius ſagt, alle Wege über die Landzunge 
führen. Neben Arſinoé und fo nahe, daß beide Plätze öfter für 
eine und dieſelbe Anlage gelten, erſtand zugleich der Hafen Cleo— 
patris. Sämmtliche drei Plätze gelangten nie zu der ihnen be— 
ſtimmten Entwickelung, weil der Kanal ſelbſt dem großen Ver— 
kehr zwiſchen Indien und Aegypten nicht genügen konnte, und ſie 
verſanken in den Sand des wüſten Strandes in dem Maße, als 
der Kanal, ihre Lebensbedingung, mehr und mehr ſeine Function 
einſtellte. Nur Heroopolis wird im 4. Jahrhundert noch genannt. 
Indeſſen konnte Aegypten, deſſen Seeverkehr mit Indien und 
Südarabien die Ptolemäer ſüdlich über Berenice und Myos 
Hormos an den obern Nil geleitet hatten, eines Hafenplatzes 
zum Verkehr mit dem nördlichen Arabien nicht entbehren. Man 
legte daher ſüdweſtlich von Arfinoe, nach dem Gebirge Attaka 
hin, unweit der Thalſtraßen nach dem Nil in die Gegend des 
heutigen Kairo, einen neuen Seeplatz unmittelbar am Buſen an, 
der den Namen Klysma erhielt und nicht nur als Lokalverbin— 
dung, ſondern auch als Hafen für Indienfahrer, welche den nörd— 
lichen Buſen paſſirten, Wichtigkeit erhielt. Dieſes Klysma, 
welches vor allem ſüßes Waſſer hatte und damit von dem Be- 
ſtehen des Kanals unabhängig war, dauerte unter den Ptolemäern 
und Römern bis in die Zeit der Araber hinein. Letztere ließen 
aus unbekanntem Grunde den wichtigen Ort verfallen, gründeten 
aber dafür, ganz in der Nähe oder gar auf der Stelle des heu— 
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tigen Suez, ein zweites Klysma, welches in ihrem Munde zu 
Kolzum wurde. Der ganze nordweſtliche, früher heroopolitaniſche 
Buſen des Arabiſchen Golfs erbte von dieſer Stadt den Namen 
Bahr-el-Kolzum. 

„Es mochten mehrfache Umſtände zuſammenwirken, daß 
dieſer Süßwaſſerkanal, der doch die Verbindung des Rothen 
Meers mit Alexandria und dem Mittelmeer herſtellte, den Er— 
wartungen in Bezug auf den arabiſch-indiſchen Verkehr durchaus 
nicht entſprach. Zunächſt mußte der Kanal Schiffen von bedeu— 
tenderm Tiefgang außer der Zeit der Nilſchwelle immer unzu— 
gänglich bleiben, wollte man nicht dem Waſſerſyſteme des Deltas 
die größte Beeinträchtigung und damit dem Lande Verderben 
bereiten. Sodann war die Fahrt den langen nordweſtlichen Bu— 
ſen des Golfs herauf für die damalige Schiffahrt wegen des 
herrſchenden Nordwinds, der ſubmarinen Klippen und der Sand— 
bänke auf der Rhede von Arſinoé, zu deren Häufung die Kanal— 
wäſſer nicht wenig beitragen mochten, mit außerordentlichen 


Schwierigkeiten verknüpft. Dazu fehlte es in der nackten Wüſte 


an allem, was zur Unterhaltung eines großen Seeverkehrs ge— 
hört, namentlich an Bauholz. Endlich mochte die Erhaltung des 
Kanals, den die durch Schleuſen gefeſſelten Schlammwäſſer des 
Nil, ſowie die Sandwehen der Wüſte fortwährend verſeichteten, 
nicht wenige Mühe und Koſten verurſachen, zumal die Bagger— 
maſchinen der Alten ſicherlich ſehr unvollkommen waren. Dennoch 
ſcheint man, auch nachdem im Süden des Golfs der Verkehr aus 
den Häfen Berenice und Myos Hormos in Gang gekommen, 


dem koſtbaren Kanale im Intereſſe des Lokalverkehrs, der Landes— 


cultur und der Ortſchaften, die an feinen Geſtaden entſtanden, 
fortgeſetzte Aufmerkſamkeit gewidmet zu haben. Erſt in den letzten 
wilden Zeiten der Ptolemäer war der Kanal in einen ſolchen Zu— 
ſtand verſunken, daß ein Theil der Schiffe, auf welchen die Kö— 
nigin Kleopatra nach der Schlacht von Actium (31 v. Chr.) ihre 
Schätze in den Arabiſchen Golf retten wollte, im Kanal ſtecken 
blieb, während einige, denen der Durchgang gelang, von den 
Arabern geplündert und zerſtört wurden. Noch einmal ſahen die 
Häfen Arſinoe und Cleopatris ein reges Leben, als nach der 
Szervady, Suezkanal. 3 
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Einverleibung Aegyptens ins Römiſche Reich unter Auguſtus der 
Präfect Aelius Gallus hier ſeinen Zug nach Arabien vorbereitete 
und eine große Flotte errichtete, zu welcher das Holz auf dem 
Nil und dem Kanal herbeigeſchwemmt wurde. 

„Nach Verlauf des erſten Jahrhunderts der chriſtlichen Zeit— 
rechnung ging indeſſen der Kaiſer Trajanus nochmals an die 
Herſtellung des Kanals, nicht mit Rückſicht auf den indiſchen 
Handel, ſondern nur zum Vortheile des Lokalverkehrs und der 
Landescultur, vielleicht auch weil er für ſeine Züge nach dem 
Peträiſchen Arabien einer praktikabeln Waſſerverbindung bedurfte. 
Demnach nahm man auf dem nördlichen Theil des Kanals, der 
aus dem Peluſiſchen Arme in das Wadi Tumilat führte, keine 
Rückſicht mehr, ſondern es wurde, wie der Geograph und Zeit— 
genoſſe Ptolemäus berichtet, die Aufnahme der Gewäſſer aus 
dem Nil in der Spitze des Delta, zu Babylonia Aegypti her— 
geſtellt, einer damals ziemlich bedeutenden Stadt, an deren Stelle 
ſpäter die Araber Foſtat (Altkairo) gründeten. Der Kanal führte 
im Bogen aus Weſten nach Nordoſt und vereinigte ſich mit dem 
alten Hauptkanale gegen die Mitte des Wadi Tumilat. Es war 
demnach der neue Kanal, den der Geograph Ptolemäus als 
„Trajansfluß“ bezeichnet, nichts Anderes als eine große Seiten— 
ader, die in den Hauptkanal einlief, und es mag dahingeſtellt 
bleiben, ob nicht dieſer Nebenkanal gar ſchon unter dem Ptole— 
mäus Philadelphus vorhanden geweſen, wie mehrfache Aeußerun— 
gen des Strabo und des Plinius anzudeuten ſcheinen. Die 
Araber ſchreiben die Herſtellung des Kanals nicht dem Trajan, 
ſondern deſſen Adoptivſohn und Nachfolger Adrian zu. 

„Nachdem im Jahre 638 Aegypten in die Gewalt des 
Khalifen Omar gefallen, unternahm deſſen Feldherr und 
Statthalter Amru zum letzten mal die Reſtauration des 
Großen Kanals. Infolge einer Hungersnoth, die in den hei— 
ligen Städten Arabiens ausgebrochen war, mußte Amru 630 
Vorräthe aus dem reichen Aegypten nach Mekka und Medina 
ſchicken, und er organiſirte, wie die Araber erzählen, eine ſo un— 
geheure Proviantkaravane, daß die erſten beladenen Thiere der— 
ſelben ſchon in Mekka einzogen, als die letzten eben Foſtat (Alt- 
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kairo) verließen. Indeſſen war ſolcher Transport, der ſich nun 
regelmäßig wiederholte, immer beſchwerlich, und Amru erhielt 
Befehl, den alten Verbindungskanal zwiſchen dem Nil und dem 
Arabiſchen Golf wiederherzuſtellen, was er auch mit Hülfe der 
Eingeborenen in der Zeit von ſechs Monaten zu Stande brachte. 
Der Trajansfluß erhielt hiermit den Namen „Kanal des Prinzen 
der Gläubigen“. Die Waſſerlinie functionirte nun wieder bis 
ins Jahr 767, wo der Khalif Mohammed-al-Manſur die Ver— 
ſchüttung derſelben befahl, damit einem gewiſſen Haſſan, der zu 
Medina einen Aufſtand erhoben, der Proviant abgeſchnitten würde. 
Die Aegypter nahmen die Zerſtörung des großen Werks um ſo 
lieber vor, als ihnen der Kanal rückſichtslos ihre Ernten und 
Landeserzeugniſſe entführt hatte. Der Kanal wurde ſeitdem nicht 
mehr hergeſtellt, obſchon man das Project oft genug wieder auf— 
nahm, und das Andenken an das große Werk das ganze Mittel— 
alter hindurch ſowol im Morgenlande wie im Abendlande fort— 
lebte. Die Reiſenden erzählen, daß ſie die Reſte der gewaltigen 
Nilbauten geſehen, welche Orient und Occident, India und 
Aegyptenland zu verbinden beſtimmt gewefen.*) Schon Am ru, 


*) „Der mainzer Domherr Breydenbach, welcher im Jahre 1483 
als Pilger den Iſthmus im äußerſten Süden betrat, erzählt in ſeinem 
Reiſeberichte: „Wir ſahen daſelbet koſtbarliche Werk vorzeiten angefangen 
durch ein König Egypti, der das Rot Meer wollt fuhren in den Nylum, 
und alſo das Orient und Occident zu einander vervaſſen, daß die Schiff uf 
dem Land India uff dem Roten Meere mochten kommen in Nylum, und 
uß denſelben in das groß Meer, darin dann Nylus fleußt. Demnach hätt 
der König die Berg und hohen Felſen laſſen durchgraben, dem Meere ein 
Fluß dadurch zu machen. Doch ward daſſelb Werk nit vollfuret, wann die 
Weiſen Egypti das widerrithen, auß ſollicher Urſach, daß durch den Influß 
des Roten Meers (deß Waſſer bitter und unfruchtbar iſt) würde das ſüß 
und fruchtbar Waſſer Nyli verderbet. Darzu ſo die Waſſer zu einander 
kämen, mocht ein groß Theil Egypti durch Ueberfluß derſelben ertrenket 
werden. Und alſo aus ſolchen und andern Urſachen verbliebe daſſelb Werk 
unvollbracht. ) A. v. Humboldt berichtet in den «Kritiſchen Unterſuchungen 
über die hiſtoriſche Entwickelung der geographiſchen Kenntniſſe von der 
Neuen Welt» (Ueberſetzung Ideler's, I, 415 fg.) von einer auf der groß— 
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der letzte Reſtaurator, hatte ſogar die Eröffnung eines 
directen Kanals durch den Iſthmus nach dem Mittel— 
meere vorgeſchlagen und ſich zur Ausführung deſſelben 
erboten; aber man verwarf das Unternehmen, weil 
die Araber das Eindringen der Chriſten fürchteten. 
Die Beſorgniß, man könnte den Chriſten den Weg nach Aegyp— 
ten oder wol gar zu den heiligen Städten Arabiens öffnen, hielt 
auch den Khalifen Harun-al-Raſchid ab, das Project eines in- 
termaritimen Kanals zur Ausführung zu bringen. Zugleich ward 
immer wieder die Niveaudifferenz zwiſchen den beiden Meeren 
als ein Aegyptenland gefährdender Umſtand in Betracht gezogen. 
Selbſt die Mamlukenſultane blieben taub gegen die Vorſchläge 
der Venetianer zur Wiedereröffnung des alten Kanals, weil man 
damit das Eindringen der Europäer und Chriſten fürchtete. 
Nach der Eroberung Aegyptens durch die Türken beabſichtigten 
zwar Selim J. und Soliman der Prächtige zur Rückbewegung 
des indiſchen Handels über Aegypten die Herſtellung einer inter— 
marinen Waſſerſtraße, doch beide wurden von der Ausführung 
des Werks durch ihre anderweitigen Unternehmungen abgehalten.“) 


herzoglichen Bibliothek zu Weimar befindlichen Seekarte aus dem Jahre 
1424, die auch den alten Verbindungskanal zwiſchen dem Nil und dem 
Rothen Meere «fiherlih nur als Erinnerung aus früherer Zeit» enthalte. 
Dieſe in mehrfacher Hinſicht merkwürdige Karte ſtellt überdies den Kanal 
des Nils mit einem Fluſſe verbunden dar, welcher in Armenien entſpringt 
und auf ſeinem Laufe nach Weſten einen Abzweig in der Nähe von Aleran- 
drette ins Mittelmeer ſendet. Was zu dieſer Combination den Verfertiger 
der Karte veranlaßt, iſt nicht erklärlich.“ 

*) Auch Selim II. (1566 — 74), der Sohn Soliman's des Großen, 
hatte die Idee der alten Pharaonen wieder aufgegriffen. Bei ſeinem Re⸗ 
gierungsantritte war er noch ſo glücklich, Mohamed Sokolli zum Großvezier 
zu haben, und dieſer war während drei Regierungen die Verkörperung der 
Energie und der Politik der Pforte. Sokolli arbeitete raſtlos an dem Em⸗ 
vorkommen des ottomaniſchen Reichs. In den Theorien der Staatsbkono⸗ 
mie war er ſeiner Zeit vorausgeeilt und erblickte die Quelle des Völker⸗ 
wohlſtandes in dem Ackerbau, dem Handel und der Schiffahrt. Er wollte 
Konſtantinopel auch durch die Induſtrie zu dem machen, zu was es die 
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Die ſpätern Sultane kamen ebenfalls von Zeit zu Zeit auf das 
Project zurück, theils im Intereſſe des orientaliſchen Handels, 
theils zur Stärkung ihrer durch die Mamlukenbeis faſt illuſoriſch 
gemachten ägyptiſchen Herrſchaft. Noch Muſtapha III. (1754 — 74) 


Natur bereits durch ſeine Lage beſtimmt hatte, zu einem großen Stapel— 
platze zwiſchen Europa, Aſien und Afrika. 

Die damaligen Türken begriffen die Civiliſationsideen Sokolli's 
nicht; er wußte ihren Haß gegen die Perſer auszubeuten, um einen Ver— 
bindungskanal zwiſchen Don und Wolga, d. i. zwiſchen dem Aſowſchen und 
dem Kaspiſchen Meere, zu ſchaffen. Um ſeinen Entwürfen wegen des Suez— 
kanals eine Stütze zu geben, ſchützte er die Nothwendigkeit vor, ſchnell 
Truppen auf die von unruhigen Völkerſchaften bewohnte arabiſche Küſte zu 
werfen. Durch die Wolga und das Rothe Meer hätten die türkiſchen Flotten 
das perſiſche Reich angegriffen. Unter dieſen politiſchen Planen verbarg 
Sokolli ſeine ſtaatsöbkonomiſchen Theorien. „Der Bosporus ſollte“, nach 
ſeiner Anſicht, „dem Orient und dem Dccident ein Monopol auferlegen; die 
von Indien geſuchten Erzeugniſſe Europas und die noch tauſendmal rei— 
chern Producte Indiens ſollten, anſtatt die ſechsmonatliche gefährliche Reiſe 
um das kaum entdeckte Cap zu machen, durch Karavanen und Schiffe auf 
den ottomaniſchen Märkten unmittelbar umgetauſcht werden. Die beiden 
Halbkugeln ſollten gezwungen werden, unter den Zelten, der Flagge und 
den Zollgeſetzen Selim's II. ihren Handel zu treiben.“ 

Im Schwarzen Meere ſcheiterten die Plane Sokolli's an den Vorurtheilen 
von 5000 Janitſcharen und 20000 Erdarbeitern, die man zum Graben 
des Kanals nach Aſow geſchickt hatte. Das Heer weigerte ſich, eine Straße 
zu bauen, deren Ziel eine unbekannte Gegend ſei, und wo, wie die Tataren 
ausſagten, die Tage 20 Stunden lang ſeien; ſie behaupteten, ein ſolches 
Klima ſei gegen die religibſen Geſetze. Der Tataren-Khan Devlet Gherai 
fürchtete auch für die Unabhängigkeit der Krim und ſuchte den Plan des 
Großveziers in dem Heere immer unpopulärer zu machen. Ein Sieg, den 
Zar Iwan V. davontrug, zwang die zur Eroberung von Aſtrachan aus— 
geſandte türkiſche Armee zum Rückzuge und warf zahlreiche Haufen von 
Flüchtlingen zwiſchen Don und Wolga, die Schrecken und Meuterei unter 
den Kanalarbeitern hervorriefen. 

Nun wollte Sokolli in Aegypten verſuchen, was durch die Unwiſſenheit 
ſeines Volks am Schwarzen Meer vereitelt worden war. Ein allgemeiner 
Aufſtand in Arabien unterbrach verhängnißvollerweiſe die Ausführung dieſes 
Werks. 

Einer der berühmteſten Schriftſteller der damaligen Zeit, Scaliger, 
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hegte bis an ſeinen Tod den Gedanken, dem Wohlſtande und der 
Macht ſeines durch die Kriege mit Rußland geſchwächten Reichs 
einen neuen Aufſchwung vermittelſt der Herſtellung des interma— 
rinen Kanals durch den Iſthmus von Suez zu verleihen. Die 
Schätze der öſtlichen Welt, meinte er, würden dann durch ſeine 
Hände fließen. Der berühmte Abenteurer Baron Tott, welcher 
vielleicht der Urheber des großen Plans war, erzählt in ſeinen 
Memoiren, wie der Sultan eine Denkſchrift über die Angelegen— 
heit von ihm verlangt, und daß nur der Tod Muſtapha's die 
Ausführung des Werks verhindert habe. Tott begreift klar das 
Weltbewegende der Idee. „Wenn Muſtapha“, erklärt er, „lange 
genug gelebt, um das Werk auszuführen, fo würde er mit Ueber— 
windung geringer Schwierigkeiten eine Umwälzung bewirkt haben, 
wie ſie in der Politik nur je möglich geweſen.“ Muſtapha fand 
indeſſen einen Concurrenten in feinen Entwürfen, den Mam— 
lukenchef Ali-Bei, der ſich in Aegypten unabhängig erklärt 
hatte und ſeine Macht durch die Zurückführung des indiſchen Han— 
dels über Aegypten befeſtigen wollte. Dieſer Vorläufer Mehemed— 
Ali's traf nicht nur Anſtalten, das Mittelmeer mit dem Arabi— 


erwähnt dieſer Idee, die allein ſchon hingereicht hätte, den Namen des 
Sultans Selim und den ſeines Großveziers Sokolli berühmt zu machen. 

Sultan Murad III. (1574 —95), Nachfolger Selim's II., dachte 
mitten unter den Stürmen ſeiner Regierung an den Durchſtich der Land— 
enge von Suez. Ohne Zweifel muß man darin die beharrliche Idee So— 
kolli's erkennen, der die Reichsſiegel auch unter dieſem Sultan bis zu dem 
Tage, an dem ihn eine Mörderhand traf, beibehielt. 

Zwei neuerdings entdeckte Documente laſſen keinen Zweifel mehr über 
die Projecte Murad's aufkommen. Es find zwei Briefe des Hrn. von Lan⸗ 
cosme, franzöſiſchen Geſandten, der von der Ligue an die Hohe Pforte ab— 
geſchickt worden war. Dieſe Briefe, welche ſich unter den Manuſeripten 
des Britiſchen Muſeums vorfanden, bezeugen, daß man 1586 100000 Mann, 
40000 Eſel und 12000 Kameele zum Durchſtiche der Landenge von Suez 
verwenden wollte. Die ungeheuern Koſten waren nach der Anſicht des Ge— 
ſandten die einzige Urſache, daß man dieſen Plan wieder aufgab. 

Einige Jahre ſpäter behauptete der berühmte Geograph d'Anville, daß 
ein türkiſcher Geſandter ihm in Paris die Verſicherung gegeben habe, er 
ſei vom Sultan zu dieſem Zwecke nach Aegypten geſchickt worden, um über 
die Fahrbarkeit des Kanals Unterſuchungen anzuſtellen. 
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ſchen Golf durch einen großen Kanal zu verbinden, ſondern fuchte 
ſich auch zum Herrſcher des Arabiſchen Golfs zu machen. Er 
rüſtete zu Suez ein Geſchwader aus und ſchickte 1769 ein Truppen— 
corps zur Wegnahme des Hafens von Djiddah ab, der das 
große Entrepot für Indien, Arabien, Perſien und Afrika werden 
ſollte. Seine Cavalerie drang in Arabien ein und nahm Mekka, 
während er ſelbſt die Invaſion Syriens begann. Ali-Bei bot 
in Erinnerung an das alte Verhältniß den Venetianern eine enge 
Genoſſenſchaft im indiſchen Handel an, und ſuchte ſogar zum 
Stützpunkt ſeiner Plane ein Bündniß mit Katharina II. zu knüpfen, 
deren Seemacht ſiegreich ins Mittelmeer eingezogen war. Der Tod 
überraſchte jedoch 1773 den Rebellen mitten in ſeinen Entwürfen. 

„Der erſte, welcher nach Ali-Bei das Kanalproject wieder 
aufnahm und zur Grundlage einer Welthandelsbewegung zu 
machen gedachte, war kein anderer als der große Napoleon Bo— 
naparte. Wie ſo viele geniale Männer vor ihm, begriff auch 
er mit Adlerblick, daß die Weltſtellung Aegyptens nur durch eine 
Waſſerſtraße aus dem Arabiſchen Golf ins Mittelmeer vollſtändig 
erſchloſſen werden könne. Bonaparte hatte ſich vom franzöſiſchen 
Directorium die Wiedereröffnung des Nilkanals bewilligen laſſen. 
Wiewol durch den Verluſt ſeiner Flotte bei Abukir in die gefahr— 
vollſte Lage verſetzt, erſchien er in Begleitung von Genieoffizieren, 
Technikern, Mathematikern und Geſchäftsleuten Ende December 
1798 im Iſthmus und fand, den andern vorauseilend, in Perſon 
die Spuren des alten Kanals unweit Suez auf, die er fünf Stun— 
den weit verfolgte. Dann kehrte er durch das Wadi Tumilat 
zurück und erforſchte am 3. Januar 1799 das andere Ende des 
Nonalzugs bei Belbeys. Bonaparte übertrug dem Ingenieur 
Lepere die Abfaſſung einer Denkſchrift über die Herſtellung der 
Verbindung zwiſchen den beiden Meeren. Der berühmte Rapport 
reſumirte die Reſultate aller Forſchungen, welche die franzöſiſchen 
Ingenieure während der ägyptiſchen Expedition anſtellten, und 
iſt wegen ſeines koſtbaren Materials der Ausgangspunkt aller 
ſpätern Arbeiten in der Kanalangelegenheit geworden. Doch hat 
aber gerade dieſe Denkſchrift zur Befeſtigung der irrigen Anſicht 
der Alten beigetragen, daß das Niveau der beiden Meere nicht 
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im Gleichgewichte ſtehe. Die franzöſiſchen Ingenieure, welche 
ihre Meſſungen im Kriegslärm und mit unvollkommenen Inſtru— 
menten zu Stande brachten, hatten ein Reſultat gefunden, wonach 
der Spiegel des Arabiſchen Golfs zu Suez nicht weniger denn 
9, % Meter höher ſteht als die 16 Meilen davon entfernt liegende 
Meeresfläche im Peluſiſchen Golfe. Der Vorſchlag, den Lepere 
in ſeiner Denkſchrift in Bezug auf den Kanal machte, ging dahin, 
die alte Kanallinie des Ptolemäus nicht für Schiffe, ſondern 
für große Barken wieder auszugraben. Die Speiſung ſollte, wie 
ehemals, zu Bubaſtus am Nil geſchehen; doch ſolle zugleich ein 
Nebenzweig von Kairo aus nach dem Hauptkanale führen. Die 
Wiederherſtellung des Kanals war auf 25 —30 Mill. Fr. Koſten 
veranſchlagt. Indeſſen geht die Denkſchrift auch auf die Idee 
eines unmittelbaren Seekanals durch den Iſthmus hindurch ein 
und ſetzt voraus, daß eine ſolche Waſſerſtraße ſelbſt Kriegsſchiffen, 
Fregatten und Corvetten den Durchzug geſtatten müſſe. Für 
ſolche großartige Zwecke ſeien aber die Schwierigkeiten auf der 
Rhede zu Suez beinahe unüberwindlich, und die Anlegung eines 
Hafens im Golf von Peluſium erweiſe ſich (nach den Berichten 
des Generals Andreéoſſy, der ganze Schlammberge dort wahrge— 
nommen haben wollte) als Unmöglichkeit. Dieſe Einwendungen 
gegen die Herſtellung eines großen Seekanals, und waren ſie 
auch mit voller Ueberzeugung gethan, würden bei Bonaparte 
wenig gegolten haben, wenn es ſich um die Herſtellung jenes 
Kanals mit feinen Häfen gehandelt hätte. Man darf auch an— 
nehmen, daß Bonaparte, der für ſeine urſprünglichen Plane 
Fregatten und überhaupt eine große Marine, nicht aber blos 
Nilbarken bedurfte, gerade das Project des unmittelbaren See— 
kanals vor allem aufgefaßt und um jeden Preis ausgeführt haben 
würde, wenn ihm nicht bereits zu der Zeit, als er die Abfaſſung 
der Denkſchrift befahl, Lage und Verhältniſſe auf das weniger 
umfängliche, aber unter allen Umſtänden nützliche Werk eines 
Nilkanals angewieſen hätten. Die Wendung der Dinge verhin— 
derte jedoch ſelbſt den Beginn des Nilkanals. Denn als man 
dem inzwiſchen zum Erſten Conſul der Franzöſiſchen Republik em- 
porgeſtiegenen Bonaparte zu Anfang des Jahres 1801 die Denk— 
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ſchrift überſchickte, hatte er bereits Aegypten an die Pforte cedict, 
und konnte die Schrift nur mit der trockenen Antwort entgegen— 
nehmen: «Wohlan, die Sache iſt groß; man veröffentliche 
ein Mémoire und zwinge den Türken, in der Ausfüh- 
rung dieſes Projects ſein Intereſſe und ſeinen Ruhm 
zu finden.» So blieb demnach der Gedanke an die Kanali— 
ſirung des Iſthmus zur Verbindung der beiden Meere gerade 
diesmal ohne jeden praktiſchen Erfolg, obſchon ihn der größte 
Mann neuerer Zeit aufgefaßt hatte und die moderne Kunſt und 
Wiſſenſchaft bereit war, ſeine Ausführung zu übernehmen. *) 

„Erbe aller dieſer großen Ideen und Plane ward Mehemed— 
Ali, der auch recht wohl begriff, welche Bedeutung eine Waſſer— 
verbindung zwiſchen dem Mittelmeere und dem Arabiſchen Golf 
für Aegypten und für ihn ſelbſt haben müſſe. Man legte ihin 
eine Menge Vorſchläge vor, die darauf hinausliefen, die Ver— 
bindung der Meere vermittelſt des Nil zur Ausführung zu brin— 
gen. Allein er wies alle dieſe Entwürfe zurück, theils weil er 
die Störung des ägyptiſchen Waſſernetzes beſorgte, deſſen großer 
Reſtaurator er war, theils weil er gerechtes Bedenken trug, das 
Herz des Landes dem Einfluſſe fremder Intereſſen, Agenten, 
Conſulate u. ſ. w. zu öffnen. Ein unmittelbarer Seekanal durch 
den Iſthmus, deſſen Ausführung in der einen oder andern Weiſe 
in ſeiner Hand lag, konnte ihm allerdings unter Umſtänden un— 
ermeßliche finanzielle Vortheile gewähren und zugleich ſeine po— 
litiſchen Unabhängigkeitsplane mächtig unterſtützen; aber viel näher 
lag die Beſorgniß und gewiſſer war die Gefahr, daß ihn der 
Verſuch zur Herſtellung eines ſolchen Kanals für den großen 
Verkehr mit Indien ſofort in Verwickelung mit England bringen 
und ſeine ganze politiſche Stellung und Exiſtenz in Frage ſetzen 
würde. England fürchtete damals noch viel mehr als jetzt jede 
Handelsconcurrenz in den öſtlichen Gewäſſern; ſeine politiſche 
Machtſtellung in der erſten Hälfte des Jahrhunderts war freier, 


*) „Sämmtliche Forſchungen und Arbeiten der franzöſiſchen Commiſſion 
von 1799 über die Kanalangelegenheit ſind zuſammengefaßt im elften Theile 
der Description de l’Egypte (zweite Auflage, Paris 1822).“ 
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zuverſichtlicher als jetzt nach dem Frieden von 1856. England 
würde daher ſofort ſeinen Arm auf Aegypten gelegt haben, wenn 
Mehemed-Ali für ſich ſelbſt auch nur zum Verſuche geſchritten, 
ſein Land als Weltſtraße für die öſtliche Welt zu öffnen, und die 
Frage um das Erbe des osmaniſchen Reichs hätte vielleicht ſchon 
einige Jahrzehnde früher in eine Kriegsfrage auflodern können. 
Mehemed-Ali mochte dies beſſer als jeder andere durchſchauen, 
und darum ließ er das große Project, welches ſeiner Perſönlich— 
keit wie ſeinen Tendenzen ſo nahe lag, im Unbeſtimmten ruhen. 
Dagegen richteten die Engländer ſelbſt ihre Augen auf den Iſth— 
mus und ergingen ſich in Unterſuchungen über die Möglichkeit 
ſeiner Kanaliſirung, beſonders nachdem die Einrichtung der Ueber— 
landspoſt gelungen und in den Wirren von 1840 Aegypten bees 
in den europäiſchen Geſichtskreis getreten war. 

„Schon im Jahre 1834 ſprach der jetzige britiſche General 
Chesney, ein unterrichteter und thätiger Mann in der Verkehrs— 
frage zwiſchen England und Indien, in einer parlamentariſchen 
Enquete die Ueberzeugung aus, daß die Niveauverhältniſſe der 
beiden Meere, gegen die Anſicht der franzöſiſchen Commiſſion 
von 1799, keine Verſchiedenheit aufweiſen, ſowie daß die 
Durchſtechung des Iſthmus von Suez eine Möglichkeit 
ſei. Im Jahre 1841 unternahmen britiſche Offiziere aus Pri— 
vatintereſſe, doch ohne zulängliche Hülfsmittel, das Nivellement 
des Iſthmus, und auch ſie behaupteten das Gleichgewicht der 
beiden Meere und die Zuläſſigkeit eines Seekanals, ohne jedoch 
näher in die Sache einzutreten. Zu derſelben Zeit, im Februar 
1841, traten Linant-Bei, Ingenieur des Vicekönigs von Aegypten, 
den die Kanalfrage als Leiter der großen ägyptiſchen Waſſer— 
bauten ſchon ſeit langer Zeit beſchäftigt hatte, der Engländer 
Anderſon, jetzt Director der Peninſular-Compagnie, nebſt zwei 
andern Briten, John und George Gliddon, zu einem förmlichen 
Verein zuſammen, um die Ausführung eines directen Kanals 
zwiſchen Suez und Peluſium vorzubereiten. Dieſe erſte Vereini— 
gung blieb jedoch ergebnißlos, wiewol Linant die Ausführbarkeit 
eines ſolchen Kanals nachwies. Alle Sachverſtändigen und na— 
mentlich die Engländer waren von den ungeheuern Vortheilen 
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eines derartigen Unternehmens überzeugt. Während britiſche 
Offiziere im Auftrage der Oſtindiſchen Compagnie das Rothe 
Meer nach allen ſeinen Verhältniſſen zu durchforſchen begannen, 
veröffentlichten im Laufe des Jahres 1843 Anderſon, der Genie— 
offizier James Vetſch und David Urquhart eine Reihe kleiner 
Schriften, in welchen dem engliſchen Publikum die Angelegenheit 
von der Seite des Handels, des Nationalintereſſes und der Ci— 
viliſation überhaupt empfohlen ward. England fühlte bereits 
ſeine drückende Abhängigkeit von der Baumwolle der Nordameri— 
kaner und gedachte ſeine fruchtbaren und volkreichen indiſchen Be— 
ſitzungen durch Entwickelung neuer Culturen zu Concurrenten der 
weſtlichen Sklavenhalter zu machen, um ſo mehr, als das oſtindiſche 
Eiſenbahnnetz die innern Länder der Halbinſel den Küſten nähern, 
der ungeheure Aufſchwung der Seetransportmittel dem großen 
Verkehr mit den öſtlichen Ländern immer mehr Vorſchub leiſten 
mußte. Hierzu kam noch das jährlich ſich ohnedies ſteigernde 
Wechſelverhältniß zwiſchen England und Indien, China, Auſtra— 
lien, ſowie die gefährliche Thätigkeit, welche auf demſelben Felde 
die Nordamerikaner mit Feuereifer begonnen hatten. Welcher 
Vortheil für England, eine Straße zu eröffnen, welche ſeinen 
Schiffen die Hälfte des Weges in der Communication mit dem 
Oſten erſparte! Alles dies erweckte die Aufmerkſamkeit für den 
ägyptiſchen Iſthmus und machte den Gedanken an ſeine Durch— 
ſtechung, den früher nur wenige gehegt, zu einem populären. 
„Die Eröffnung einer Waſſerſtraße zwiſchen dem Mittelmeer und 
dem Rothen Meer», jagt Urquhart in feiner Weiſe, «welche 
ſchon die Pharaonen, die Ptolemäer und die Khalifen verſuchten, 
wäre ein Unternehmen, an deſſen Ausführung, wie man glauben 
ſollte, die Herrſcherin der Meere und Gebieterin Indiens (Bri— 
tannia) ihren Ruhm ſetzen ſollte. Die Pharaonen lieferten nicht 
Wolle nach China noch die Ptolemäer Baumwolle nach Indien; 
die Khalifen waren nicht die Herren von Indien. Keiner von 
ihnen konnte die Weltſuprematie in Induſtrie und Handel in An— 
ſpruch nehmen. England dagegen, mit ſeinem Beſitz und ſeinem 
Handel im Orient, mit ſeiner Beherrſchung der Meere, die Ka— 
pitalien in der einen, den Dampf in der andern Hand, hat noch 
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nicht daran gedacht, das zu thun, was andere vor ihm voll— 
bracht — Indien und die öſtliche Hemiſphäre ſeinen Grenzen 
um die Hälfte des Wegs näher zu rücken! Wenn wir auch nicht 
die Lehren der Geſchichte hätten, ſo müßte uns ſchon die Geographie 
zu dieſem Unternehmen vathen.» Trotz ſolcher populären Er— 
weckung behielt aber die Sache in den Regierungskreiſen ihre 
mächtigen Gegner. 

„Der öſterreichiſche Staatskanzler Fürſt Metternich, der an 
den Arbeiten im Iſthmus ein großes Intereſſe nahm, veranlaßte 
inzwiſchen 1843 Mehemed-Ali, die Nivellementsfrage einer ge— 
nauern Prüfung unterwerfen zu laſſen. Es bildete ſich infolge 
dieſes Anſtoßes eine zweite Geſellſchaft für das Studium des 
Iſthmus, deren Mitglieder unter andern die ausgezeichneten In— 
genieure Stephenſon (Engländer), Negrelli (Oeſterreicher), Tas 
labot (Franzoſe) waren. Der Verein unternahm im Jahre 1847 
ein genaues Nivellement des Iſthmus und der beiden Meeres- 
ſpiegel unter Leitung des Franzoſen Bourdaloue, und gelangte zu 
dem Reſultat, welches wir bereits mitgetheilt haben, nämlich: 
daß mit Ausnahme der Flutzeit im Arabiſchen Golf der Spiegel 
des letztern in gleicher Höhe mit dem des Mittelmeers ſtehe. 
Außerdem ſtellte ſich dieſer Verein zur Aufgabe, auf Grund der 
Vorarbeiten Linant's, welche die Verwandlung des Iſthmus in 
eine Art von Bosporus bezweckten, ein neues und unabhängiges 
Kaualproject im größten Stile zu entwerfen. Talabot, der in 
Aegypten nicht perfünlich zugegen geweſen, faßte dieſe Studien 
zuſammen und ließ fie 1847 unter dem Titel «Société d'études 
de P’Isthme de Suez. Travaux de la brigade frangaise. Rap- 
port de ingenieur» zu Nismes drucken; doch wurde die Schrift 
mit ihren großen Karten und Plänen niemals veröffentlicht. Zu⸗ 
gleich knüpfte Talabot an die Reſultate dieſer Studien ein eigenes 
Kanalproject, das demjenigen entgegentrat, von welchem ſeine 
Collegen bei ihren Arbeiten ausgegangen waren. Die ägyyptiſchen 
Ingenieure Linant-Bei und Mougel-Bei nebſt Stephenſon und 
Negrelli hatten die Herſtellung eines Bosporus durch den Iſth— 
mus im Auge, während Talabot einen Nilkanal vorſchlug, der 
durch das Delta hindurch nach Alexandria laufen ſollte. So 
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war alſo ein unausgleichbarer Zwieſpalt unter dieſen berühmten 
Technikern in Bezug auf das Project ſelbſt ausgebrochen. Die 
Arbeiten von 1847, welche das Gleichgewicht der beiden Meere 
als Reſultat hinſtellten, brachten aber auch unter den Mitgliedern 
des Franzöſiſchen Inſtituts eine Bewegung hervor, indem die 
Operationen der Vermeſſungscommiſſion von 1799 in jener ge— 
lehrten Körperſchaft immer noch eifrige Anhänger fanden. Dem— 
nach ward bei der ägyptiſchen Regierung ein abermaliges Nivelle— 
ment des Iſthmus und der Meeresſpiegel beantragt, das erſt im 
Jahre 1853 unter Linant's Leitung zur Ausführung kam und die 
frühern Meſſungen, bis auf einen ſehr geringen Bruch, durchaus 
beſtätigte.“ *) 

Die Geſellſchaft der Herren Negrelli, Stephenſon und Paulin 
Talabot war ſo viel als aufgelöſt und ſchien ſeit ſieben Jahren 
jede weitere Unternehmung aufgegeben zu haben, als Hr. von 
Leſſeps den Kanalplan wieder ans Licht zog. Der Ferman des 
Vicekönigs war, wie wir oben geſehen, von Ende November 1854 
und die Ausarbeitung der ägyptiſchen Ingenieure erſchien am 20. 
März 1855 in Kairo, während die Herren Baude und Paulin 
Talabot in der „Revue des deux mondes“ vom 15. März und 
15. Mai deſſelben Jahres ihren Plan von 1847 wieder vorbrachten. 

Dieſes Wiederauftauchen eines verſchollenen Projectes mußte 
es Hrn. von Leſſeps nur um ſo dringlicher erſcheinen laſſen, die 
Discuſſion vor ein Tribunal zu bringen, deſſen Entſcheidung in 
den Augen aller als entſcheidend erſcheinen muß. 

Er wandte ſich an die gelehrteſten und angeſehenſten In— 
genieure Europas und forderte ſie auf, eine Commiſſion zu bil— 
den, die ſich an Ort und Stelle begeben, die Aufſtellungen der 
Herren Pinant-Bei und Mougel-Bei prüfen und in letzter In— 
ſtanz über die beiden entgegengeſetzten Richtungen entſcheiden 
ſollte. Er ließ einen Aufruf ergehen an alle Nationen, welche 
für die in dieſer Art von Arbeiten erleuchtetſten galten. Alle 
folgten der Einladung, und von England kamen die Herren Rendel 


*) Unſere Zeit, Jahrbuch zum Converſationslexikon. Erſtes Heft. 
(Leipzig, Brockhaus, 1857). 
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und Mac Clean, beide angeſehene Ingenieure, und Hr. 
Ch. Manby, Secretär der Geſellſchaft der Civilingenieure; der 
aufgeklärte und tüchtige Finanzminiſter Oeſterreichs, Frhr. von 
Bruck, bezeichnete Hrn. von Negrelli, der ſich ſeit mehreren 
Jahren mit dem Suezkanalprobleme beſchäftigte, und damals 
Generalinſpector der öſterreichiſchen Eiſenbahnen geweſen iſt. In 
Holland empfahl Hr. von Rochuſſen, der erſte Miniſter und ehe— 
malige Generalgouverneur des niederländiſchen Beſitzungen in 
Indien, Hrn. Conrad, den Inſpector des Waterſtaat. Sardinien 
ſchickte ſeinen eigenen Bautenminiſter, den durch vorzügliche Ar— 
beiten berühmten Paleocapa. Frankreich ſchickte den Gründer 
des Unternehmens, Hrn. Renaud, Generalinſpector und Mit— 
glied des Raths für Straßen- und Brückenbau, und Hrn. Lieuſ— 
ſou, hydrographiſchen Ingenieur der Marine. Preußen ſandte 
Hrn. Lentze, Director der Weichſelbauten, und Spanien endlich 
Don Cypriano Segundo Monteſino, Generaldirector der 
öffentlichen Arbeiten zu Madrid. 

Dieſe Commiſſion trat am 30. und 31. October 1855 zuſam⸗ 
men. Hr. Rendel war daſelbſt durch ſeinen Sohn und Hrn. 
Pole vertreten, und außer den genannten Perſönlichkeiten waren 
noch zugegen die Herren Linant-Bei und Mougel-Bei, Hr. 
von Leſſeps, der ehrwürdige Jomard und Hr. Barthelemy 
St.⸗Hilaire, letztere find beide Mitglieder des Inſtituts. 

In dieſen zwei Sitzungen wurde der Beſchluß gefaßt, daß 
die Commiſſion am 8. November nach Aegypten abgehen werde, 
und man ſollte zu Marſeille auf dem franzöſiſchen Packetboote zu— 
ſammentreffen. Man beſchloß zugleich neue Tiefmeſſungen (Son— 
dirungen) in der Bai von Peluſium. Sie ſollten vor ſich gehen, 
während die Commiſſion mit Erforſchung der Landenge beſchäftigt 
ſei, und man betraute damit, unter Leitung des Hrn. Lieuſſou, 
Hrn. Larouſſe, hydrographiſchen Ingenieur der Marine, welcher 
damals für die franzöſiſche Regierung mit ähnlichen Arbeiten in 
Genua beſchäftigt war. 

Die internationale Commiſſion erachtete mit Recht die Reiſe 
an Ort und Stelle als ihre erſte Aufgabe, da dieſe unmittelbare 
und perſönliche Anſchauung durch nichts erſetzt werden kann. 


47 


Fünf Mitglieder der Commiſſion unternahmen dieſe Reiſe: die 
Herren Conrad, von Negrelli, Mac Clean, Renaud und Lieuſ— 
ſou. Die Herren Linant-Bei, Mougel-Bei, Ferdinand von 
Leſſeps und Hr. Barthelemy St.-Hilaire ſchloſſen ſich ihnen 
an, letzterer als Generalſecretär der zu bildenden Geſellſchaft. 

Hr. Barthelemy St.⸗Hilaire, dieſer gelehrte, beredte und 
energiſche Verfechter der Suezkanalangelegenheit, der ſeit Ur— 
ſprung des Unternehmens Hrn. von Leſſeps mit ſeiner unge— 
wöhnlichen Begabung, mit ſeiner ſeltenen Ausdauer und mit 
ſeinem Anſehen unterſtützt hat, ſchrieb damals eine hiſtoriſche 
Notiz, und ſpäter in einem Buche geſammelte Briefe an das 
„Journal des Débats“ über die ägyptiſche Reiſe, und wir halten 
uns in der folgenden Erzählung ganz an dieſe authentiſche Schil— 
derung. 

Dem früher erwähnten Beſchluſſe gemäß, reiſte die inter— 
nationale Commiſſion am 8. November ab, langte am 18. No— 
vember nach einer ziemlich ſchwierigen Ueberfahrt in Alexandrien 
an, und begab ſich ſogleich ans Werk. Da die Eiſenbahn, die erſt 
Ein Gleis hatte, nicht frei war, und da man von Stunde 
zu Stunde die durch den Telegraphen von Suez angekündigte 
indiſche Poſt erwartete, ſo waren wir gezwungen, uns drei Tage 
in Alexandrien zu verweilen. Die Commiſſion benutzte ſie, um 
die beiden Rheden zu beſuchen, die eine im Südweſten, welche 
man den alten Hafen, und die andere im Nordoſten, die man 
den neuen Hafen nennt, obſchon dieſer heute verlaſſene neue 
Hafen derſelbe iſt, deſſen ſich zur Zeit der Ptolemäer und der 
römiſchen Kaiſer die Alten vorzugsweiſe bedienten. Vor allem 
intereſſirte die Commiſſion die Beſchaffenheit des Geſteins und 
des Sandes, welche auf der ganzen Küſte identiſch ſind, ſowie 
das Verhalten der Strömungen. Von der Spitze des Marabut 
bis zur Spitze von Abukir ſind die Felſen des Geſtades ſowie 
die Spitzen der Riffe aus ſehr bröckeligen, kalkhaltigen Sand— 
ſteinen gebildet, welche ſichtliche Spuren der Zerſtörung bieten. 

Die heutigen Trümmer dieſer Geſteine haben, indem ſie ſich 
hinter den Vorſprüngen und in den Einſchnitten der Küſten an— 
ſammelten, im Weſten von Alexandrien die Bank des großen 
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Hafens und die Düne des Marabut, und im Oſten die Dünen 
des neuen Hafens und die von Ramle gebildet. Dieſe ganze 
Seite ſcheint gegen Aufſchwemmung von anderswoher kommenden 
Sandes geſchützt zu ſein, und hat ſich ſeit Jahrhunderten nicht 
verändert. Dies beweiſt genau ein römiſcher Palaſt, den man 
neuerlich in Ramleh entdeckt hat, und der ſich ganz wie zur Zeit 
ſeiner Gründung am Rande des Waſſers befindet. 

Am 23. November wurde die Commiſſion im befeſtigten Lager 
zu Saidieh vom Vicekönig Mohammed Said empfangen. Er 
hat ſie während ihres ganzen Aufenthalts in Aegypten unauf— 
hörlich mit den großartigſten Aufmerkſamkeiten überhäuft, um der 
Welt zu zeigen, welche Wichtigkeit er der großen Unternehmung 
zuſchreibe. 

Die Commiſſion reiſte am 15. December nach Suez ab, und 
kam am 16. um 1½ Uhr daſelbſt an. Sie hatte die Nacht auf 
der achten Station in der Wüſte, d. i. auf der achten Poſt, 
welche ungefähr auf der Hälfte des Wegs liegt, zugebracht. 

Zuerſt in Suez ſollten eigentlich die Arbeiten der Suezcom— 
miſſion beginnen. Ihre Aufgabe war, ſowol ſelbſt die Dinge zu 
ſehen, die ſie allein beurtheilen konnte, als auch die Unter— 
ſuchungen zu prüfen und zu beſtätigen, welche nach ihren und 
nach des Hrn. von Leſſeps Befehlen gemacht worden, und 
welche ſich auf die Tiefmeſſungen und Bohrungen in der Wüſte 
und in den beiden Rheden des Rothen und Mittelländiſchen Meeres 
bezogen. 

Die Commiſſion verbrachte zu Suez fünf Tage, um den Grund 
des Golfs zu erforſchen, und nach Beſichtigung der Oertlichkeit zu 
beſtimmen, wo der Kanal angebracht werden und münden ſoll. 
Sie berieth ſich mit den eingeborenen Piloten und beſuchte in - 
der Nähe der Stadt die Steinbrüche des Berges Attaka, aus 
denen man zum Theil die Baumaterialien beziehen wird. Bei 
dieſen mannichfaltigen Unterſuchungen wurden die wichtigſten That— 
ſachen feſtgeſtellt. Man erkannte vor allem, daß die ſämmtlichen 
bis zur Stunde veröffentlichten Karten der Rhede von Suez un— 
richtig ſeien, ausgenommen die von Kapitän Moresby 1837 ver- 
öffentlichten. Man vervollſtändigte ſie durch neue Sondirungen, 
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welche an bereits bekannte Meſſungen anknüpften. Die Rhede 
iſt weit und ſicher, fünfhundert und mehr Schiffe könnten in ihr 
Platz finden. Die verſchiedene Tiefe beträgt 5—13 Meter, und 
ſie hat einen weichen Grund, welcher trotzdem einen trefflichen 
Halt bildet. Die engliſche Corvette Zenobia, an deren Bord 
wir uns begaben, diente ſeit drei Jahren als Kohlenmagazin für 
die indiſchen Poſtſchiffe; ſie liegt aber in der am wenigſten ge— 
ſicherten Gegend, und im Laufe dreier Jahre haben weder ihre 
Anker die mindeſte Veränderung, noch ihre Ankertaue den ge— 
ringſten Schaden erfahren; die Verbindung mit dem Lande war 
nicht einen einzigen Tag unterbrochen. Zwei tiefe und ſichere 
Durchfahrten, breit genug, um ſie zu jeder Zeit befahren zu 
können, beim Eingange und beim Ausgange, und die ſich mit 
einer Tiefe von 16 — 20 Meter öffnen, erleichtern die Landung. 
Der Nordnordweſtwind herrſcht in jeder Jahreszeit vor. Faſt aus— 
ſchließlich weht er vom März bis December, und den Reſt des 
Jahres wechſelt er mit den Südſüdoſt- und dem Weſtſüdweſtwinde. 
Er iſt niemals gefährlich. Der Weſtſüdweſtwind, welcher heftiger 
iſt, iſt trotzdem auch nicht zu fürchten. Im ganzen ſcheint es, 
daß der Einfluß der Winde an dieſen Geſtaden die Waſſer nie 
um mehr als einen Meter erhebt. Anwürfe ſind nicht zu be— 
fürchten, und der Grund der Rhede ſcheint ſich ſeit dem Alter— 
thume nicht merklich gehoben zu haben. 

Nach allen dieſen Vorausſetzungen konnte die internationale 
Commiſſion folgern, daß die Rhede von Suez von Natur alle 
erforderlichen Eigenſchaften beſitze, um das Haupt des Kanals 
der beiden Meere zu bilden. Um die Tiefe von 8 und 9 Meter 
zu erreichen, wird es nur nöthig ſein, dem ſüdlichen Hafen— 
damme 1600, und dem nördlichen 1200 Meter zu geben. So 
konnte die internationale Commiſſion die Verhältniſſe der Vor— 
ſtudien um vieles vereinfachen, was die Koſten ebenſo ſehr ver— 
mindern wird. 

Am 29. December gegen 10 Uhr morgens begab die Com— 
miſſion ſich auf ihren Ausflug in die Wüſte, wo ſie von Suez nach 
Peluſium, die Umwege abgerechnet, 30 Lieues zu machen hatte. 
Sie verfolgte in der Wüſte zu Dromedar, zu Fuß und zu Eſel 
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den ganzen Verlauf des Kanals; den geübten Augen der ge— 
ſchickten Ingenieure konnte nichts dieſe in die kleinſten Einzelheiten 
gehende Beſichtigung, welche noch nicht gemacht war, und welche 
zehn Tage dauerte, erſetzen. 

Am Tage der Abreiſe gegen halb 12 Uhr hielt ſie ſich, um 
zu frühſtücken, bei den erſten Spuren auf, die man von dem 
antiken Kanale antrifft. Wir waren auch ganz nahe an der 
dritten Bohrung; die zwei erſten befinden ſich in der Rhede von 
Suez und ſind von der Commiſſion während ihrer Ausflüge ge— 
prüft und feſtgeſtellt worden. Auf weniger als einen Meter des 
Bohrlochs fand man faules Waſſer. Wir koſteten es und fan— 
den es unerträglich bitter. Die Bruchſtücke der Ausgrabungen 
waren über dem Boden; die Ingenieure prüften ſie, um ſich 
über die Unterlage aufzuklären. Dieſen ganzen Tag ſind wir 
im Bett des alten Kanals der Pharaonen und Ptolemäer ge— 
wandert. Er war an gewiſſen Stellen 40 — 50 Meter breit, 
was mit Rückſicht auf die kleinern Schiffe jener Zeiten außer— 
ordentlich iſt. Die Ränder des Kanals hatten 20 — 25 Fuß 
Höhe mit Uferbrücken, und die vom Abraum gebildeten Dämme 
ſind ſo verhärtet, daß man ſie an einigen Theilen derſelben für 
gemauerte Arbeit halten könnte. 

Gegen 3 Uhr nachmittags prüfte die Commiſſion die vierte 
Tiefmeſſung. Nach 1 oder 2 Meter Sand fand der Bohr 3 
Meter thonige Erde, eine Art von Kalkmergel, und nach 11 
Meter plaſtiſchen Thon. 

Hr. Barthelemy St.-Hilaire legt in dieſer hiſtoriſchen Notiz 
über die Suezlandenge Gewicht darauf, weil dieſe geologiſche 
Zuſammenſetzung auf dem Iſthmus beinahe überall dieſelbe iſt. 

Es verſteht ſich übrigens von ſelbſt, daß man die Proben 
aller dieſer Bohrungen ſorgfältig geſammelt hat, und dieſelben 
ſind dem berühmten Geologen Elie de Beaumont zur Prüfung 
überſchickt worden. Man hat alle die Stoffe, welche der Bohr 
hervorgezogen, getreulichſt verzeichnet. Die Commiſſion fand 
außerdem auf dem Boden ſchönen blätterigen Gips, und be— 
ſonders in großer Anzahl Seemuſcheln, dergleichen gegenwärtig 
im Rothen und Mittelländiſchen Meere leben. Dies iſt, ohne 
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von den ungeheuern Salzlagern zu ſprechen, ein offenbarer Be— 
weis, daß ehemals die beiden Meere in Verbindung ſtanden und 
daß ſie den Iſthmus bedeckt hatten. Bald begegneten die ge— 
lehrten Reiſenden auf dieſem Boden, den man für ſo wüſt hält, 
Bäumen und Sträuchern, welche bis gegen Peluſium immer 
dichter und dichter wurden. 

Am 22. December unterſuchte die Commiſſion die fünfte Boh— 
rung; die geologiſche Zuſammenſetzung war dieſelbe wie die der 
vierten. Das Brackwaſſer, das zuerſt hervorquillt, erſchöpfte ſich 
bald, und wir ſahen blos das Loch, deſſen Seitenkanten ſo ſcharf 
geblieben ſind, als hätte man es erſt gebohrt. Von Zeit zu Zeit 
ſtrauchelten die Thiere in den Höhlungen, die ſich aus Sand— 
rücken bildeten, und unter ihrer Laſt einbrachen. 

Am 23. December gegen 10 Uhr morgens hielt man auf 
einem kleinen Hügel von 40 — 50 Fuß Höhe, deſſen geologiſche 
Zuſammenſetzung der Reiſegeſellſchaft unerklärlich ſchien. Es iſt das 
ein ungewöhnliches Gemiſch der heterogenſten Stoffe. Man ſtellte 
vielerlei Vermuthungen auf, deren keine ausreichend ſchien. Die— 
ſes Räthſel wird vielleicht zur Zeit der Kanalgrabung, der dicht 
daran vorübergeführt werden ſoll, ſeine Löſung finden. Wäh— 
rend dieſes Haltes ſtießen zwei Araber von der ägyptiſchen Bri— 
gade zur Commiſſion, und überbrachten ihr die Plane des künf— 
tigen Kanals. Man ſtudirte ſie, indem man ſie auf dem Sande 
ausbreitete. An dieſer Stelle des Bodens der Bittern Seen be— 
fanden die Gelehrten ſich an 12 Meter unter dem Niveau des 
Mittelmeers. Abends lagerten dieſe zu Scheikh-Ennedek, wo ſich 
das Grab eines von den Bewohnern dieſer Gegend hoch verehr— 
ten Heiligen befindet. Der Baumſchlag war ſehr reich und 
ziemlich hoch, und wir ſahen überall die Spuren des Nilwaſſers. 
In den großen Anſchwellungen dringt es bis hierhin, und läßt, 
wenn es ſich zurückzieht, auf dem Boden und vorzugsweiſe am 
Fuße der Geſträuche bedeutende Ablagerungen zurück. 

Andern Tages wandte die Commiſſion ſich gegen Weſten 
in das Wadi Tumilat, und ſtieß auf die Bihr-Abu-Ballah, 


d. h. auf die Brunnen des Dattelvaters. Das Waſſer, in einer 


Tiefe von 15 Fuß, war ziemlich gut und die Commiſſion konnte 
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davon genießen. Nicht weit davon weidete eine Heerde ſchwarzer 
Schafe, gehütet von einem jungen Araber voll Eleganz und 
Schönheit, der ein Gewehr am Bande trug. Die Familie lagerte 
einige Schritte weit von ihm unter einem Zelte und bereitete das 
Morgenmahl. Dieſe Einöden ſind alſo nicht unbewohnbar, was 
außerdem die Ruinen ſo vieler Städte beweiſen, auf welche die 
Commiſſion jeden Tag ſtieß. Gegen 10 Uhr langte ſie am Ufer 
des Sees Timſah an, und von den 50 — 60 Fuß hohen Dünen, 
die ihn beherrſchen, ſah ſie das prächtige Becken, halb von 
Waſſer angefüllt, an welchem man leicht einen beliebig großen 
innern Hafen anlegen könnte. Des Abends lagerte die Geſell— 
ſchaft zu Rhamſes, einer altägyptiſchen Stadt, von welcher in der 
Bibel die Rede iſt. Daſelbſt fand ſie ein von Hieroglyphen be— 
decktes Basrelief in Granit, das Bett des alten Kanals und den 
Nilſchlamm in ſolcher Fülle, wie ſelbſt in den Ebenen Thebens. 
Die Waſſer hatten ſich von da ſeit kurzem zurückgezogen, und 
man hätte ihnen höchſtens zwei bis drei Stunden weiter noch 
begegnen können. 

Die Commiſſion feierte den Weihnachtstag, indem ſie ihr 
Lager nicht abbrach und Ausflüge in die Umgegend machte. Aber 
am 26. December ſetzte ſie frühmorgens ihre Reiſe fort und wandte 
ſich zurück gegen Nordoſten, Peluſium entgegen. Um 9 Uhr 
traf ſie an der Schwelle des El-Giſa eine vom Hrn. Nottinger 
geführte Brigade ägyptiſcher Ingenieure. Der Bohr war bereits 
15 Fuß tief eingedrungen, und ſollte hier ungefähr 20 Fuß nie- 
derſteigen. Dies iſt der Gipfelpunkt der ganzen Kanallinie, und 
auf dieſer Stelle wird die Ausgrabung auf einer beſchränkten 
Strecke 15 — 16 Meter Tiefe haben müſſen, was für die Kunſt 
der Ingenieure nichts Abſchreckendes hat. Abends lagerten die 
Reiſenden bei Bihr-Abu-Euruck in den Lagunen des Sees Men- 
zaleh, welche bis Peluſium und bis zum Mittelmeere nicht mehr 
verlaſſen wurden. 

Am 27. December abends lagerte man nahe den Ruinen einer 
alten Stadt, des Magdal der Bibel, des Magdolum der Römer. 
Die Commiſſion fand daſelbſt die Spuren des Lagers, in dem 
ſich ein Jahr vorher Hr. von Leſſeps mit den Herren Linant⸗ 


mmmmꝶmꝶ 7 =˖⸗ . 


53 


Bei und Mougel-Bei aufgehalten hatte. Die Spuren waren fo 
friſch, als ob ſie von geſtern geweſen wären. Die Einſäumungen 
von Sand, mit denen man die Zelte umgibt, um ſie beſſer vor 
der Luft zu ſchützen, waren noch ganz wohl erhalten. Dieſelbe 
Bemerkung machte man früher in Betreff des Lagers der fran— 
zöſiſchen Brigade, welche 1847 die Nivellirung ausgeführt hatte, 
und in Betreff der Lagerplätze der öſterreichiſchen Brigade, welche 
zur ſelben Zeit an den Ufern von Peluſium operirt hatte. Wenn 
man neben dieſen neuen Eindrücken die Ruinen und die auf dem 
Boden ſeit ſo vielen Jahrhunderten übrig gebliebenen Reſte be— 
trachtet, erlangt man die Ueberzeugung, daß die großen Sand— 
flüge, von denen man ſo oft ſpricht, und mit denen man den 
künftigen Kanal bedroht hat, ſehr ſelten und wenig gefährlich 
ſind, wenn ſie überhaupt wirklich vorkommen. 

Endlich, am 28. December traf die Commiſſion an ihrem Reiſe— 
ziele, in Peluſium ein. Sie blieb daſelbſt bis zum 31. December, 
um das Ufer nach allen Richtungen zu unterſuchen, um es zu ſtu— 
diren und ſich genaue Rechenſchaft zu geben von den Bedingungen, 
die es der Herſtellung eines Hafens oder vielmehr der Einmün— 
dung des Kanals bietet. Die Bai von Peluſium hat einen ſehr 
ſchlechten Ruf; aber dieſer Ruf wurde ihr von Leuten gemacht, 
die ſie nie geſehen haben, oder die höchſtens auf der Reiſe von 
Alexandrien nach Beirut, vierzig Stunden weit davon, an ihr 
vorüberkamen. Die Commiſſion hat dieſe Bai ganz anders ge— 
funden, als ſie ihr geſchildert worden war. Vor allem iſt das 
angebliche Kothmeer, dem ſie zu begegnen fürchtete, ein Hirn— 
geſpinnſt. Der Rand des Meeres bei Peluſium beſteht aus einem 
ſehr reinlichen und glatten Sande. Das Waſſer iſt wenigſtens 
ſo klar wie das der Seine, wenn es nicht gar noch durchſichtiger 
iſt. Die Commiſſion kann dies um ſo beſſer beſtätigen, als 
einige Mitglieder derſelben darin gebadet haben. Sie ging an 
der Küſte drei Stunden weit nach Oſten hin, über El-Gerreh 
hinaus, und ungefähr ebenſo weit gegen Weſten, bis nach Tineh. 
Ueberall iſt das Ufer daſſelbe. Man drang ungefähr drei Stun— 
den weit auf die Höhe des Meeres vor, um die der Commiſſion 
harrende ägyptiſche Fregatte zu erreichen; aber der Zufall war 
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nicht jo gefällig, ihr dieſe „wandernden Schlammbänke“, dieſe 
„erdigen Wellen“ entgegenzuführen, die, wie man ſagt, in die— 
ſem ungaſtlichen Buſen alle Schiffahrt verhindern ſollten. 

Die internationale Commiſſion hat übrigens auf dieſer Küſte 
alle nothwendigen Unterſuchungen vorgenommen. Zu Lande hat 
ſie ſich nur auf ſich ſelbſt verlaſſen; zu Waſſer wurden die Hrn. 
Larouſſe anvertrauten Sondirungen mit aller Genauigkeit und in 
der erforderlichen Ausdehnung gemacht. In ſeinen Arbeiten, die 
ihm ſeit lange geläufig ſind, von Hrn. Darnaud, franzöſiſchem 
Ingenieur im Dienſte Sr. Hoheit des Vicekönigs, und von Hrn. 
Cianciolo, italieniſchem Ingenieur, unterſtützt, hat er während 
mehr als eines Monats bald zu Lande, wo er lagerte, bald am 
Bord der Dampffregatte, welche die ägyptiſche Regierung groß— 
herzig zur Verfügung geſtellt, dieſen ganzen Golf durchſtreift, 
und ſeine Operationen, geleitet durch die Inſtructionen der Com— 
miſſion, wurden unter den günſtigſten Umſtänden vollendet. 

Aus allen dieſen Documenten hat die internationale Com- 
miſſion folgende Schlüſſe gezogen, welche die gelehrte Welt von 
nun an als feſtſtehend betrachten kann. 

Der Golf von Peluſium, von der Spitze von Damiette 
zum Cap Caſius, hat 60 Kilometer Breite, auf eine Tiefe von 
20 Kilometer. Er iſt gegen Nordoſt gekehrt. Er iſt umgeben 
von einem engen, aus feinem Sande gebildeten Küſtenſtreifen, 
welchen das Meer bei ſchlechtem Wetter an einigen Punkten 
überflutet. Der Küſtenſtrich hat ſeit geſchichtlichen Zeiten weder 
ſeine Geſtalt noch ſeine Lage merklich verändert, und er kann als 
unbeweglich betrachtet werden. Vor dieſem Küſtenſtreifen im 
Meere breitet ſich ein Gürtel feinen, dem des Ufers ähnlichen 
Sandes aus, welcher in einer Tiefe von 10 Meter aufhört, wo 
dann, wie man jagt, ein Schlammgürtel beginnt, der ſich bis 
in die große Tiefe des Mittelmeers erſtreckt, und der aus dem 
Nil hervorkommt. Der Grund bietet überall eine regelmäßige 
Neigung, welche, ſchon ſehr ſchwach im Sandgürtel, im Schlamm- 
gürtel noch ſchwächer wird. Seine größte Abdachung iſt auf der 
Höhe von Tunis, wo man 2300 Meter weit vom Ufer 8 Meter 
Waſſer findet. Von dieſem Punkte gegen Weſten bleibt das Waſſer 
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ungefähr daſſelbe bis nach Damiette. Aber im Oſten nimmt es merk— 
lich ab, bis gegen Peluſium, wo man erſt 7500 Meter vom Ufer 8 
Meter Waſſer findet. Die Weſtnordweſtwinde wehen zwei Drittheile 
des Jahres und vorzugsweiſe im Winter; dieſe ſind die heftigſten. 
Aber bei ſchönem Wetter, welches ſehr häufig eintritt, erheben 
ſich Briſen im Golfe, und die Beſtändigkeit dieſer abwechſelnd 
bald vom Meere, bald vom Lande wehenden Briſen würde zu 
jeder Zeit die Bewegung des Ein- und Ausgehens am Hafen 
erleichtern. Die Strömungen haben ſoviel wie gar keine Bedeu— 
tung; ſie ſind weſentlich unregelmäßig, bald gegen Weſten, bald 
gegen Oſten gerichtet. Das Waſſerniveau ändert ſich nur um 
0% Meter, da der Unterſchied zwiſchen den äußerſten Punkten 
nur 1 Meter, und die volle Flut nur 0,30 Meter beträgt. Die 
Sandablagerungen im Golfe von Peluſium ſind ſo alt wie der 
Nil; ihr Jahrhunderte altes Anwachſen iſt Null. 

Nach allen Beobachtungen iſt es einleuchtend, daß ein Kanal 
im Golfe von Peluſium von den Anſchwemmungen des Nils 
nichts zu fürchten habe. Er hätte nichts zu fürchten als den 
Flugſand, welcher von den Nordoſt- und Nordweſtſtürmen in ver— 
ſchiedenen Richtungen die Düne entlang hin- und hergeweht wird. 
Aber indem man den Eingang des Kanals in die Schlammgegend 
verſetzt, wird man den Sand verhindern, einzudringen; er wird 
gezwungenerweiſe an der äußern Seite der Dämme ſtehen bleiben, 
wo übrigens, wie es die gegenwärtige Unveränderlichkeit des Ufers 
hoffen läßt, die Anhäufung ſehr unbedeutend ſein wird. Wenn 
er zufällig unbequem werden ſollte, bliebe immer noch der Aus— 
weg, das Ufer ſich andämmen zu laſſen, indem man den Kopf 
des Dammes um ſo viel weiter hinausſchöbe, was nur eine 
unbedeutende jährliche Auslage nach ſich ziehen würde. Die zur 
Anlegung des Hafens nöthigen Materialien würde man aus den 
Steinbrüchen des ſyriſchen Küſtenlandes oder von den Inſeln 
Cypern, Rhodus und Scarpanto beziehen. Die Einmündung 
des Kanals müßte man etwas weiter nach Weſten, als im Vor— 
anſchlag angegeben, verſchieben; ſie würde ungefähr auf der 
Höhe des alten Tanis angebracht werden, wo der durch die 
ſaitiſche Mündung gebildete Vorſprung ſeit der Verſchlammung 
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dieſes Armes ununterbrochen ſich zu verwiſchen ſtrebt. Es be— 
dürfte blos eines Seegats von 400 Meter Breite, der von Südweſt 
nach Nordoſt liefe. Der nördliche Damm würde 3000 Meter weit, 
bis zu einer Tiefe von 10 Meter vorgeſchoben. Der ſübliche 
Damm würde bei einer Tiefe von 8 Meter ſtehen bleiben, die 
Spitzen der Hafendämme würden nördlich und ſüdlich hinterein— 
ander liegen. Die beiden Dämme, auf ihrer Höhe 10 und 6 
Meter breit, würden um 2 Meter das Waſſer überragen und 
von einem Parapet gekrönt ſein. 

Da die Commiſſion ihre Erforſchung glücklich vollendet hatte, 
ging ſie am Morgen des 31. December an Bord der ägyptiſchen 
Fregatte „Nil“, welche der vorgenommenen Tiefmeſſungen wegen 
ſeit mehr als einem Monate im Golfe kreuzte, und langte 20 
Stunden ſpäter am 1. Januar 1856 in Alexandrien an, wo die 
gelehrte Geſellſchaft mit der Kunde von ihrem Erfolge allgemeine 
Freude erregte. 

Dieſer Erfolg war in der That außerordentlich, und am 
3. Januar konnte die internationale Commiſſion dem Vicekönig 
einen ſummariſchen Bericht überreichen, indem ſie die wunder— 
baren Ergebniſſe dieſer Erforſchung ankündigte. Sie erklärte 
im Angeſicht der gelehrten Welt und der Civiliſation, 
daß der directe Kanal von Suez nach Peluſium die 
einzige Löſung der Aufgabe fei, und daß es kein an- 
deres praktiſches Mittel gebe, das Rothe mit dem 
Mittelmeere zu verbinden, daß die Aus führung dieſes 
Seekanals leicht, und daß der Erfolg geſichert ſei, 
daß die beiden, zu Suez und Peluſium zu ſchaffenden 
Häfen nur gewöhnliche Schwierigkeiten bieten, da ſich 
derjenige von Suez auf einen weiten, ſichern, in jeder 
Zeit zugänglichen Golf öffne, und man dort 8 Meter 
Waſſer auf einer Uferausdehnung von 2300 Meter 
finde; da derjenige von Peluſium zwiſchen den Mün— 
dungen des Um-Fareg und des Um-Ghemila liege, in 
einer Gegend, wo man auf 2300 Meter 8 Meter 
Waſſer finde. Endlich fügte die Commiſſion hinzu, 
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daß ſämmtliche Koſten des Kanals die 200 Millionen 
des Voranſchlags nicht überſchreiten werden.“) 

Gegen Ende Januar nach Europa zurückgekehrt, beſchäftigte 
ſich die internationale Commiſſion mit Abfaſſung des debattirten 
und endgültigen Berichts, von dem wir eine nach dem Vorher— 
gehenden leicht verſtändliche Ueberſicht geben wollen. 

Dieſer Bericht der internationalen Commiſſion, der einen 
Octavband ausmacht, und dem ein Atlas von elf Karten bei— 
gegeben iſt, erſchien Ende 1856; die Männer, welche ſich mit 
dieſer Aufgabe befaßten, arbeiteten ſomit Ein Jahr, um das 
reiche Material zu ordnen, die nöthigen Nachſuchungen vorzu— 
nehmen und die ſtreitigen Punkte durch eine erſchöpfende Discuſ— 
ſion feſtzuſtellen, um endlich mit einer Arbeit vor die gelehrte 
Welt zu treten, die keine Discuſſion zu ſcheuen hatte. 

Am 23. Juni 1856, als die internationale Commiſſion ſo 
weit in ihren Arbeiten vorgeſchritten war, daß ſie ſich zu einer 
erſten Berathung über die Grundlagen ihres Berichts verſammeln 
konnte, war ſie aus folgenden Mitgliedern zuſammengeſetzt, deren 
Namen hier wie in den Sitzungsprotokollen nach alphabetiſcher 
Ordnung folgen: * ) 


Hr. Conrad, Inſpector des Waterſtaat im Haag. 

Hr. Kapitän Harris von der britiſchen Marine in Indien, 
an der Stelle des verſtorbenen Kapitäns Harry Hewett. 

Hr. Jaureès, Schiffskapitän von der kaiſerlich franzöſiſchen 
Marine und Mitglied des Admiralitätsraths. 

Hr. Lentze, Oberingenieur der Weichſelarbeiten in Berlin. 

Hr. Lie uſſou, hydrographiſcher Ingenieur der kaiſerlich fran— 
zöſiſchen Marine in Paris. 

Hr. J. R. Mac Clean, Ingenieur in London. 

Hr. Charles Manby, Ingenieur in London. 


*) Lettres sur l’Egypte par M. Barthelemy St.- Hilaire, membre 
de Institut (Paris, Levy freres, 1857) Documents officiels, 2 Serie, 
p. 17. 

) Documents, 3 Serie, p.1 fg.; die Protokolle befinden fi p. 381fg. 
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Don Cypriano Segundo Monteſino, Generaldirector der 
öffentlichen Bauten in Madrid. 

Hr. von Negrelli, Generalinſpector der Eiſenbahnen des 
öſterreichiſchen Kaiſerſtaats in Wien. 

Hr. P. Paleocapa, Bautenminiſter des Königreichs Sardi— 
nien in Turin. 

Hr. Renaud, Generalaufſeher und Mitglied des franzöſiſchen 

Generalraths für Brücken- und Straßenbau in Paris. 
r. J. M. Rendel, Ingenieur in London. 

r. Rigault de Genouilly, Viceadmiral der kaiſerlich fran— 
zöſiſchen Marine in Paris. 
Hr. Conrad, welcher den Vorſitz über die internationale 
Commiſſion in Aegypten führte, wurde in Paris mit denſelben 
Functionen bekleidet; Hr. Lieuſſou, welcher in Aegypten Seeretär— 
ſtelle vertrat, wurde wieder zum Secretär ernannt, und Hr. 
Charles Manby mit ihm, damit England auf directere Weiſe 
bei den Verhandlungen vertreten ſei. 

Seither hat der Tod manches Mitglied dem Schos der 
Commiſſion entriſſen, gleichſam zur Eile mahnend, auf daß dieſes 
ſo oft verſuchte Werk endlich zur Verwirklichung komme. 

Hr. Rendel, den man allgemein als den erſten Ingenieur 
von England anſah, iſt noch jung am 21. November 1856 der 
Krankheit erlegen, die ihn verhindert hatte, ſeinen Collegen nach 
Aegypten zu folgen, und ſpäter deren Sitzungen in Paris beizu— 
wohnen. 

Hr. Lieuſſou iſt kaum 42 Jahre alt den 6. Januar 1858 
geſtorben, in der vollen Blüte ſeines Lebens, inmitten ſeiner 
verdienſtlichen Arbeiten, welche ihm die Gunſt der Regierung 
und die Achtung der Akademie der Wiſſenſchaften erworben 
hatten. 

Hr. von Negrelli iſt am 1. October in Wien geſtorben. Die 
Nachwelt wird die Verdienſte um das große Werk, das uns be— 
ſchäftigt, nicht vergeſſen, ſie haben ihm bis zum letzten Augen— 
blicke ihres Lebens gedient. 

Doch kehren wir zu dem Commiſſionsbericht zurück. Nach 
einigen allgemeinen Betrachtungen über den gemeinnützigen Cha— 
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rakter, welchen der Kanal haben muß, gibt die Commiſſion eine 
kurze Beſchreibung Aegyptens und der Suezlandenge. 

Die Erdbrücke zwiſchen Afrika und Aſien, und von Nord 
nach Süd zwiſchen dem Arabiſchen Golfe und dem Mittelmeere, 
welche ihren Namen der Stadt Suez am Rothen Meere ver— 
dankt, hält die beiden Meere auf 113 Kilometer oder 29 ge— 
wöhnliche Lieues auseinander. Suez liegt 29° 58“ 37“ nörd— 
licher Breite, und Tineh, das alte Peluſium, 3123137“. Der 
Breitenunterſchied beider Punkte beirägt ſomit 1 Grad 5 Minuten. 

Die dieſem Bande beigegebene topographiſche Karte genügt, 
die Bildung des Iſthmus auf den erſten Blick zu zeigen. Zwi— 
ſchen dem Rothen Meere und dem Golfe von Peluſium herrſcht 
eine ſehr ausgeſprochene Bodenſenkung, beſonders dort, wo ſie 
die Bitterſeen und den See Timſah durchzieht. Dieſe Niederung 
hat zwar zwiſchen dem See Timſah und dem See Menzaleh einige 
Aus bauchungen; allein mit Ausnahme zweier ſehr kurzer Höhen— 
züge von 12 — 15 Meter an den angegebenen Punkten erſtreckt ſich 
die ganze Länge der Landenge hin ein beinahe wagerechter Thalweg. 

Gegen die Mitte dieſer Niederung in die Länge, d. h. auf 
der Höhe des Sees Timſah, befindet ſich eine andere Boden— 
ſenkung, welche ſozuſagen ſenkrecht auf die erſtbeſchriebene fällt, 
und die ſich vom Mittelpunkt des Iſthmus bis zum Alluvions- 
boden des Delta von Niederägypten erſtreckt. Dieſe iſt weniger 
bedeutend als jene, und geht von Weſt nach Oſt. Sie iſt das 
oft genannte Wadi Tumilat (Ouadee Toumilat), das alte Land 
Goſen, wo die Hebräer, von Joſeph eingeladen, unter der Füh— 
rung Jakob's ſich niederließen, und von wo ſie im 17. Jahr— 
hundert vor unſerer Zeitrechnung unter Moſes' Anführung wieder 
auszogen. 

Aus dieſer Bodenconfiguration der Landenge ergibt ſich, 
daß die Richtung des Kanals von der Natur ſelbſt vorgezeichnet 
iſt. Ebenſo wird auf den erſten Blick klar, daß die Bodenſenkung, 
die vom See Timſah nach Belbeis, dem alten Bubaſt zieht, eine 
leicht zu bewerkſtelligende Verbindung der innern Schiffahrt von 
Aegypten mit der an deſſen Grenze hinziehenden Seeſchiffahrt 
geſtattet. Das Wadi Tumilat ift bei ſtarker Anſchwellung des 
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Nils von deſſen Waſſern überſchwemmt, und dieſe gehen, wie 
wir aus den Schilderungen des Hrn. Barthélemy St.-Hilaire 
geſehen haben, bis zum See Timſah, und reichten ehemals vielleicht 
bis an die Bitterſeen, indem ſie den ſie davon trennenden Höhen— 
zug umgingen. 

So betrachtet, erſcheint die Löſung der Aufgabe eine leichte, 
und man begreift nicht, wie Sachverſtändige, welche die Oert— 
lichkeit aus eigener Anſchauung kennen, mühſam nach einer ver— 
wickelten ſuchten, ohne ſich erſt von der Unmöglichkeit der Aus— 
führung dieſer von der Natur ſelbſt angedeuteten überzeugt zu 
haben. 

Die Commiſſion ließ ſich darum nicht abhalten, die ältern 
Vorſchläge mit Unparteilichkeit zu prüfen, bei jenem Lepere's von 
1799 anfangend bis zum Projecte der Herren Alexis und Emil 
Barrault. Sie verhandelte ausführlich über den Vorſchlag des 
Hrn. Paulin Talabot, ehe ſie ihn verwarf. Alle dieſe Projecte 
bewirken die Vereinigung der beiden Meere nur unvollſtändig 
durch Dazwiſchenkunft des Nilfluſſes oder über Niederägypten, 
und haben überdies den Nachtheil, das hydrauliſche Syſtem 
Aegyptens, das eine ſo große Rolle im Wohlſtande dieſes Landes 
ſpielt, zu erſchüttern. Im Grunde kommen ſie alle auf eine 
unpraktiſche Nachahmung der von den Alten ausgeführten Ar— 
beiten, die Commiſſion ſagt eine unpraktiſche Nachahmung, denn 
die Alten haben niemals daran gedacht, das Erythräiſche Meer 
mit dem Fluſſe zu vereinigen, der Aegypten befruchtet, ehe er 
ins Mittelmeer fällt. 

Die Discuſſion hat demnach die Commiſſion in ihrem an 
Ort und Stelle gefaßten Beſchluſſe beſtärkt, und dieſe ſpricht ſich 
mit Beſeitigung aller indirecten für die directe Trace aus. Ab— 
geſehen davon, daß letztere das hydrauliſche Syſtem, den Acker— 
bau Aegyptens nicht gefährdet und den Weg abkürzt, bietet ſie 
die Möglichkeit einer überaus leichten Ausführung, und die Ge— 
wißheit einer ebenſo leichten Erhaltung. Die Commiſſion wird 
durch die gründliche Prüfung des Gegenſtandes ſogar zu dem 
Aus ſpruche geführt, daß wenn dieſe von ihr angenommene directe 
Trace unmöglich wäre, man überhaupt darauf verzichten müſſe, 
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die beiden Meere durch einen der großen Schiffahrt zugänglichen 
Kanal zu vereinigen, ſo ſchwer ausführbar ſind die übrigen 
Mittel. Gehen wir nun auf die Einzelheiten des Berichts über, 
ſo erfahren wir zunächſt, daß nach den Vorſtudien der Herren 
Linant⸗Bei und Mougel-Bei der Kanal vom weſtlichen Theile 
von Suez ausgeht. Die 20 Kilometer, welche letztern von den 
Bitterſeen trennen, durchzieht er, ſich geradeaus gegen Norden 
hinſtreckend. Er durchſtrömt auch dieſe von den Gewäſſern des 
Rothen Meeres angefüllten Seen, ohne jedoch in denſelben ein— 
gedämmt zu fein. Von dem nördlichſten Rande der Bitterſeen 
zieht er, den Höhenzug von Serapäum durchſchneidend, nach dem 
See Timſah, den er gleichfalls paſſirt. Nun umgeht der Kanal 
den Höhenzug von El-Giſr und mündet, ſich hart am Ufer des 
Menzalehſees hinſtreckend, in den Golf von Peluſium zwiſchen 
den Ruinen des alten Peluſium und dem Schloſſe von Tineh. 

Die Urheber dieſes Vorprojects, welche die Tiefmeſſungen 
von 1847 vor Augen hatten, verlegten die Mündung des Kanals 
weſtlich von Tineh, weil man damals noch nicht die Ueberzeugung 
gewonnen hatte, daß die gewünſchten Tiefen ſich auf einem an— 
dern Punkte näher zum Ufer befinden. 

Die Commiſſion, welche im übrigen die Trace der Herren 
Linant⸗ und Mougel-Bei beibehält, verrückt die Mündung um 
28 Kilometer weiter nach Weſten, und zwar aus zwei Gründen. 
Zunächſt weil die unter der Leitung der Herren Lieuſſou und Larouſſe 
vorgenommenen Tiefmeſſungen auf dieſem Theile der Küſte ſchon 
in einer Entfernung von 2300 — 3000 Meter vom Strande eine 
Tiefe von 8 und 10 Meter gefunden haben; zweitens, weil es 
gewiß iſt, daß an dieſem Theile der Küſte das Auslaufen der 
Schiffe mit allen Winden von der Seeſeite ein überaus leichteres 
ſein wird. 

Dieſe beiden Gründe mußten allerdings beſtimmend ſein. 

Wir wollen, ohne in alle techniſchen Einzelheiten des Be— 
richts uns einzulaſſen, doch eine allgemein verſtändliche Ausein— 
anderſetzung der directen Trace verſuchen. 

Dieſelbe iſt vor allem um zwei Drittel kürzer, als die 
andern. Statt 400 Kilometer lang zu ſein, wie die Kanäle der 


62 


Herren Lepere, P. Talabot und Barrault, hat die directe Trace 
nur eine Länge von 147 Kilometer und kann jeder Schleuſe ent— 
behren. 

In der von der Commiſſion angeſtrebten Ausführung findet 
der Welthandel die vollſtändigſte Löſung der Aufgabe. Der Weg 
iſt raſcher und der Dienſt zu allen Zeiten geſichert. 

Die allgemeinen Intereſſen finden alſo ihre Rechnung bei 
dieſer Trace, und da ſie überdies auch minder koſtſpielig, kann 
die Compagnie auf einen hinlänglichen Lohn für ihre Kapitalien 
zählen. 

Auf der andern Seite kann der an die Grenze Aegyptens 
verlegte, blos die öſtlich von dieſem Lande ſich ausdehnende Wüſte 
durchziehende Kanal keine von den bedauerlichen Folgen haben, 
welche bei Annahme von indirecten Tracen, welche durch das 
Herz des Landes ihren Weg nähmen, zu befürchten geweſen 
wären. Er wird nichts an dem Bewäſſerungsſyſtem ändern, 
von dem die Fruchtbarkeit Aegyptens abhängt; er wird dieſe 
vielmehr ausdehnen, indem ihm Aegypten einen neuen, durch das 
Wadi Tumilat ziehenden Süßwaſſerkanal zu danken haben ſoll. 

Die Pforte, deren Intereſſen der Vicekönig auch zu berück— 
ſichtigen hat, muß die von der Commiſſion angenommene Trace 
auch lieber ſehen. Das ottomaniſche Reich wird ſich in directer 
Verbindung mit den heiligen Städten befinden, deren Beſitz ein 
Pfand der ſouveränen Oberherrlichkeit des Padiſchah iſt. Zur 
Vermehrung des großherrlichen Einfluſſes beitragend, wird die 
directe Kanalverbindung zugleich von jenen gerechten Befürch— 
tungen befreien, die jedes Project hervorrufen muß, welches das 
Innere von Aegypten den auswärtigen Marinen preisgibt. 

Der Wahrheit zur Steuer mag hier erwähnt werden, daß 
der verſtorbene Negrelli ſchon im Jahre 1847 der directen Trace 
den Vorzug gegeben und eine Löſung vorgeſchlagen hat, die jener 
von den Herren Linant- und Mougel-Bei beantragten ganz 
analog iſt. 

Wir dürfen die Niveaufrage in Bezug auf das Verhalten 
beider Meere nicht außer Acht laſſen. Das ganze Alterthum 
hat auf die Autorität von Ariſtoteles hin geglaubt, das Rothe 
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Meer liege höher als das Mittelmeer. Der griechiſche Philoſoph 
war ſelbſt wieder nur das Scho einer ägyptiſchen Ueberlieferung 
(ſ. deſſen „Meteorologie“, Buch J, Kap. XIV, S. 27). Die 
ägyptiſche Commiſſion und Hr. Lepere, ihr Director, ſind noch 
im Jahre 1799 dieſer Anſicht geweſen. Die damals vorgenom— 
mene Nivellirung ergab einen Höhenunterſchied von 9,956 Meter 
oder 30 Fuß zu Gunſten des Rothen Meeres. Die beiden großen 
Mathematiker Laplace und Fourrier leugneten die Möglichkeit 
eines ſolchen Unterſchieds; allein ihre Proteſtation ging ſozuſagen 
vorüber, obgleich Hr. Lepere ehrlich genug war, ſelbſt Zweifel 
über die Genauigkeit ſeiner Operationen auszuſprechen. 

„Gedrängt durch die Zeit“, ſagte er, „beunruhigt durch feind— 
liche Kundgebungen der arabiſchen Stämme, zu verſchiedenen 
malen genöthigt, die Arbeiten zu unterbrechen, endlich gezwungen, 
einen großen Theil der Nivellirungen auf gleicher Höhe mit dem 
Waſſer vorzunehmen, an jeder Verificirung verhindert, iſt es 
nicht zu verwundern, daß die geſchickten Ingenieure, welche dieſe 
Operationen in ſo ausnahmsweiſen Verhältniſſen vornahmen, zu 
ungewiſſen Ergebniſſen gelangt ſind.“ 

Während vierzig Jahren wurde kein neuer Nivellirungs— 
verſuch mehr gemacht. Erſt im Jahre 1830 hat, wie wir aus 
Obigem geſehen, Kapitän Chesney, ſeither Generalmajor, auf 
einer Reiſe durch die Landenge die Ueberzeugung geſchöpft, die 
franzöſiſchen Ingenieure müßten ſich geirrt haben. Nach den 
Ereigniſſen von 1840 verſuchten engliſche Offiziere eine neue 
Nivellirung und erklärten, daß die beiden Meere auf gleicher 
Höhe ſeien. Allein man konnte ihre Beobachtungen für keine 
entſcheidenden halten, da ihre Inſtrumente zu unvollkommen ge— 
weſen. Seit 1846 ſind alle dieſe Fragen in eine ganz 
neue Phaſe getreten. Linant-Bei hatte ſchon im Jahre 1841 
verſucht, in Gemeinſchaft mit Hrn. Anderfen, dem Director 
der Peninſular and Oriental Company, eine Geſellſchaft für 
den Durchſtich der Suezlandenge zu bilden. Im Jahre 1846 
bildete ſich eine neue Geſellſchaft, die womöglich die Plane von 
Linant⸗Bei ausführen und vor allem unterſuchen ſollte, ob ſich 
wirklich ein künſtlicher Bosporus graben laſſe, wie Linant— 
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Bei immer wieder behauptete. Die vorzüglichſten Mitglieder 
dieſer Geſellſchaft waren die Herren Stephenſon, P. Talabot 
und von Negrelli. Die Geſellſchaft machte ſich vor allem an 
eine neue Nivellirung der Landenge, welche diesmal dem in die— 
ſer Art von Arbeiten ſehr erfahrenen Hrn. Bourdaloue über: 
tragen worden iſt; man gab ihm eine Brigade von ägyptiſchen 
Ingenieuren, zwei Geniecompagnien ſowie eine Compagnie Ka— 
noniere unter der Leitung von Linant-Bei zur Aushülfe bei. Die 
Operationen ſind mit größter Sorgfalt vorgenommen worden; zuerſt 
in der Richtung von Tineh nach Suez und hierauf von Suez nach 
Tineh. Die Inſtrumente waren vortrefflich, das Perſonal war zahl— 
reich und geſchickt, und diesmal ließ die Arbeit ſich auch gehörig prü— 
fen und mit Genauigkeit feſtſtellen, da die verſchiedenen Abtheilungen 
von Ingenieuren abgeſondert operirten. Solcher Verificationen wur— 
den nach der Angabe von Bourdaloue ſechs vorgenommen. 

Das auf dieſe Weiſe zu Tage geförderte Ergebniß iſt ſozu— 
ſagen unfehlbar geweſen, und im Jahre 1847 übernahm es Hr. 
Talabot, daſſelbe der gelehrten Welt bekannt zu geben. Das 
Rothe und das Mittelmeer haben ungefähr gleiche Höhe, wie 
das Laplace und Fourrier theoretiſch nachgewieſen haben, und die 
Nivellirung von 1799 iſt ſomit eine ungenaue geweſen. 

Von 1846 — 56, alſo in einem Zeitraum von zehn Jahren 
ſind acht Nivellirungen vorgenommen worden, die, in verſchiedenen 
Richtungen von einem Meere zum andern gehend, alle die näm— 
liche Thatſache beſtätigt haben. Fünf wurden zwiſchen dem Pe— 
luſiſchen Golf und dem Arabiſchen Meerbuſen auf directem Wege 
vorgenommen, und drei ſchlugen den indirecten Weg über Kairo 
ein, von einer Seite nach Roſette oder Damiette ſich erſtreckend, 
und von der andern nach Suez. 

Die fünf zuerſt genannten Nivellirungen ſind: 

1) jene der Herren Bourdaloue und Linant-Bei im Jahre 
1847 von Tineh nach Suez; 

2) jene von Gabold und Fromont im Jahre 1848, als Con- 
trolirung der obengenannten, und die von Suez nach Tineh 
ging; 

3) jene, die Linant-Bei im Jahre 1853, auf Befehl der 
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ägyptiſchen Regierung und auf Verlangen des franzöſiſchen 
Generalconſuls, Hrn. Sabatier, zur Beſtätigung der frühern 
Operationen vorgenommen hat; 

4) die Nivellirung von Salam-Efendi; dies war die erſte 
im Jahre 1855 vorgenommene Campagne als Vorbereitung zu 
den ſpätern Arbeiten der internationalen Commiſſion. Dieſe 
gleichfalls unter Linant-Bei bewerkſtelligte Nivellirung ging von 
Suez nach Peluſium; 

5) die zweite Nivellirung von Salam-Efendi im Laufe des 
Jahres 1856. 

Die drei indirecten Nivellirungen, von Kairo ausgehend oder 
Kairo durchziehend, ſind: 

1) die von Tahil-Efendi im Jahre 1846 ausgeführte, die 
von Roſette nach Kairo über Behere geht und mit dem Theile 
der Nivellirung von Hrn. Bourdaloue im Jahre 1847 combinirt 
wurde, die über Wadi Tumilat von Tineh nach Kairo ging; 

2) die von Rhamadan-Efendi im Jahre 1849, die von 
Damiette über Scherkieh nach Kairo ging, und wieder mit der 
Abtheilung von Bourdaloue's Nivellirung combinirt worden iſt, 
welche über Wadi Tumilat von Suez nach Kairo vorgenommen 
wurde; 

3) die Nivellirung von Hrn. Darnaud im Jahre 1847, die 
über den Poſtweg von Suez nach Kairo, und welche mit der 
Bourdaloue's (1847) von Kairo nach Tineh combinirt iſt. 

Nicht alle dieſe Nivellirungen haben eine gleiche Genauigkeit 
und können nicht auf die nämliche Autorität Anſpruch machen; 
allein ſie ſtimmen alle miteinander überein, weil die größte Ver— 
ſchiedenheit, die vorkommt, nicht mehr als 0, Meter beträgt, und 
das Endergebniß kann ſomit nicht mehr beſtritten werden. Die 
Nivellirungen, welche am meiſten Intereſſe erregen, ſind die von 
Hrn. Bourdaloue, und nach dieſen jene von Linant-Bei und die 
ſpätern von Salam-Efendi. Die gelehrte Welt wollte den der 
franzöſiſchen Commiſſion in Aegypten nachgewieſenen Irrthum erſt 
nach den genaueſten Unterſuchungen zugeben, und als der fran— 
zöſiſche Conſul im Jahre 1853 eine neue Nivellirung verlangte, 
geſchah es blos, um endlich zu einem officiellen Ergebniſſe zu gelangen 

Szarvady, Suezkanal. 5 
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Die internationale Commiſſion hat das Beobachtungsjournal 
von Linant-Bei unter den Augen gehabt und daraus erſehen, 
daß zwiſchen den Operationen von 1847 und jenen von 1853 
auf einer Länge von 30 Lieues nur unbedeutende Unterſchiede in 
den verſchiedenen Nullpunkten vorgekommen ſind. 

Aus der Geſammtheit aller dieſer Operationen hat die inter— 
nationale Commiſſion ihre Ueberzeugung gewonnen, daß das durch— 
ſchnittliche gewöhnliche Niveau des Mittelmeeres in Tineh um 2,32 
Meter unter dem Nullpunkte ſteht, wie man ihn rechts an der 
Ecke der Hafentreppe vor dem Hotel in Suez angenommen hat. 
Nähere Einzelheiten finden ſich bei Lieuſſou in deſſen Berech— 
nungen über das Verhalten der Waſſer im Suezkanal.“ 

Die Commiſſion hatte noch andere Vorurtheile zu beſeitigen 
als die angebliche Niveauverſchiedenheit der beiden Meere. So 
hatte man geſagt, daß der Boden des Iſthmus zum Theil aus 
Gefels beſteht, und daß man den Kanal werde in zu Tage 
liegendem Geſteine zu graben haben. Die Commiſſion hat durch 
ihre überall hin zu den nöthigen Tiefen geführten Bohrungen 
conftatirt, daß der Kanal auf feinem ganzen Laufe von 147,56 
Meter nur zwei überwiegende Erdarten zu durchſchneiden haben 
wird: Thonarten von Suez nach den Bitterſeen, und feſten 
Sand von den Bitterſeen bis an die Bucht von Peluſium. 

Was den beweglichen Sand betrifft, welcher der allgemeinen 
Meinung nach die Erhaltung und Dauer des Kanals bedroht, 
ſo iſt auch das blos eine grundloſe Einbildung. Die an Ort 
und Stelle gemachten Beobachtungen weiſen nach, daß der Boden 
überall auf der Landenge feſt ſei, entweder durch den Kiesſand, 
der ihn bedeckt, oder infolge der Vegetation; dies kann nach den 
beträchtlichen Spuren von den alten Kanalarbeiten, die ſich bis 
auf unſere Zeit erhalten haben, durchaus nicht in Zweifel ge— 
zogen werden. Wenn die Bewegung des Sandes auf den Boden 
den angeblichen Einfluß wirklich hätte, ſo würden alle dieſe 
Spuren längſt verſchwunden ſein und nicht, wie dies der Fall iſt, 


*) Documente, 3. Serie, S. 233. Die Denkſchrift dieſes Hydrographen 
iſt im Jahre 1857 der Akademie der Wiſſenſchaften mitgetheilt worden. 
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eine Höhe von 5— 6 Meter haben; jie wären längſt begraben 
und unſichtbar, wie viele Denkmäler auf andern Theilen von 
Aegypten. Die bloße Exiſtenz der ausgedehnten Bodenſenkung 
der Bitterſeen beweiſt, daß die Wirkung des Flugſandes keine 
beträchtliche ſein könne, ſonſt würde dieſe Senkung längſt an— 
gefüllt ſein, ſo weithin ſie ſich auch erſtreckt. 

Alſo weder die Oberfläche des Bodens noch die Beſchaffen— 
heit des Unterbodens ſtellen der Errichtung oder der Erhaltung 
eines Kanals das geringſte Hinderniß entgegen. 

Die Kunſt hat ſozuſagen blos die örtlichen Andeutungen 
zu benutzen, und durch Grabung eines künſtlichen Bosporus 
die Verbindung zwiſchen den beiden Meeren wiederherzuſtellen, 
wie dieſelbe in vorhiſtoriſchen Zeiten beſtanden hatte. 

Die Commiſſion hat auf das Project eines Kanals mit zwei Ge— 
fällen, deſſen Speiſung, von der Mitte aus, dem Nile oberhalb Kairo 
entlehnt, und der auf ſeinem ganzen Laufe 8 Meter über der Meeres— 
fläche angelegt werden müßte, mit Entſchiedenheit zurückgewieſen. 
Ein ſolcher Kanal wäre bei der Feſtigkeit des Bodens auf dem 
Iſthmus wol nicht ſchwer zu bauen, die Erhaltung deſſelben da— 
gegen würde unüberſteigbare Hinderniſſe bieten wegen des Schlamm— 
waſſers des Nil, wegen der Dämme aus reinem Sande, wegen 
des Durchzugs durch den See Menzaleh, wo die Eindämmung 
nahezu unmöglich wäre; wegen der Schleuſen, welche ihn an 
beiden Enden verſchließen und der Schiffahrt ebenſo unheilvolle 
als unvermeidliche Verzögerungen ſelbſt dann verurſachen müſſen, 
wenn ſie am beſten im Gange ſind. 

Die Commiſſion hat das Syſtem der Schleuſen für das 
von ihr angenommene Project ganz beſeitigt, da ſie geltend 
macht, daß die Anbringung von Schleuſen dem Kanale ſeine 
Hauptnützlichkeit benehmen würde. 

Ehe man ſich über dieſen Punkt entſcheiden konnte, war 
feſtzuſetzen, ob der Kanal auch ohne Schleuſe die unentbehrlichen 
Bürgſchaften der Erhaltung gewährt, und ob die Strömung von 
einem Meere zum andern den Uferrändern des Kanals nicht ge— 
fährlich werden könnte. Die Commiſſion glaubt aber ein ein— 
faches und wirkſames, durch die Bodenfiguration des Iſthmus 
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ſelbſt gegebenes Mittel gefunden zu haben, das geſtattet, die 
Schleuſen zu beſeitigen, indem es ſie gewiſſermaßen erſetzt. Dieſes 
Mittel gewähren die Bitterſeen, welche, höchſtens 5 Meilen von 
Suez weit liegend, den angeſtrebten Dienſt leiſten dürften. Die 
Waſſer des Rothen Meers ſollen unter Anwendung von allen 
erdenklichen Vorſichtsmaßregeln hineingeleitet werden, und einmal 
angefüllt, würden dieſe Seen mit einer Oberfläche von 330,000,000 
Geviertmeter ein ſtetiges Niveau behalten und einen hinreichen— 
den Ausgleicher der Waſſer bilden. Somit würde die Geſchwin— 
digkeit der Strömung im Süden der Seen für den in Thonerde 
gegrabenen Theil vermehrt, und im Norden durch den in den 
Sand gegrabenen Theil vermindert werden. 

Die Commiſſion hat ſich aus dieſen Gründen für einen 
Kanal ohne Schleuſen mit der Unterbrechung durch die ungeheure 
Waſſerfläche der Bitterſeen ausgeſprochen, und hat, die Wichtig— 
keit dieſes Beſchluſſes nicht verkennend, alle hierauf einſchlägigen 
(zum Glück nicht bedenklichen) Einwendungen ſorgfältig zu discu— 
tiren und zu widerlegen. 

Die Einfahrt des Kanals ſoll alſo in Suez wie in der Bai 
von Peluſium eine ganz offene ſein. Die Waſſerbreite des zwi— 
ſchen den Arabiſchen Golf und die Bitterſeen fallenden Theils 
werd 100 Meter betragen, und dort, wo der Sand und der 
Thon nicht feſt genug ſcheinen würden, um der Strömung der 
Flut allein zu widerſtehen, ſollen Steinbekleidungen angebracht 
werden. Dieſe Befürchtung könnte ſich übrigens nur auf die 
Zeit der hohen See während der Aequinoctien und beim Stürmen 
des Südwindes beziehen. Die mittels aufeinander folgender Ein— 
laſſe in die Bitterſeen geführten Waſſer des Rothen Meers wür— 
den dieſe Seen erfüllen und ein inneres Meer bilden, und das 
gehörig tief gegrabene Bett des Kanals würde beim Eintritt in 
wie beim Austritt aus der See blos durch Bojen bezeichnet 
werden. So würde man alſo die weit ausgedehnten Bitterſeen 
durchfahren, welche eine Länge von 23 Kilometer haben werden. 

Dieſes Syſtem iſt das einfachſte und zugleich das beſte, 
und die Commiſſion hat jede Eindämmung unterdrückt. Allein 
ſie hat auch den nicht wahrſcheinlichen Fall voraus bedacht, daß 
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ſich die Nothwendigkeit der Eindämmung herausſtellen ſollte. Sie 
will daher, daß der Kanal von beiden Seiten von Einfaſſungen 
frei bleibe, aber doch ſo durch die Bitterſeen geleitet werde, daß 
man ſpäter, wenn es nothwendig wäre, einen dem Winde zu— 
gekehrten Damm anbringen könne, der den Kanal gegen die 
Weſt⸗ und Nordweſtſtürme beſchützt. Die Fahrſtraße würde ſomit 
auf der öſtlichen Seite der genannten Seen angebracht werden, 
und die mit der Ausführung betrauten Ingenieure werden die 
Neigungen auszuwählen haben, welche ihnen zur etwa erforder— 
lichen vorher beſprochenen Umgeſtaltung am geeignetſten wären. 

Dieſes Syſtem entſpricht den Forderungen, wie ſie augen— 
blicklich formulirt werden können, ohne die Zukunft zu gefährden; 
alles hängt davon ab, wie ſich die Strömung im ganzen Laufe 
des Kanals geſtalten wird. Sollte die Strömung, die am Rothen 
Meere beginnt und bis nach Peluſium ſich erſtreckt, fo ſtark ſein, 
daß etwas für die Uferränder des Kanals zu befürchten wäre, 
wenn der Kanal ſeiner ganzen Ausdehnung nach mit einer 
Steinbekleidung verſehen werden müßte, dann hätte die Com— 
miſſion keinen Anſtand genommen, die Nothwendigkeit von Schleu— 
ſen zu erkennen, da ſolche allein im Stande wären, einer ſolchen 
Gefahr zu begegnen. Allein dem wird nicht ſo ſein. 

Die Kenntniß der verhältnißmäßigen Niveaux der beiden 
Meere ſowie ihrer Schwankungen unter dem Einfluſſe von Win— 
den und von Ebbe und Flut hat Hrn. Lieuſſou in die Lage ge— 
ſetzt, das Verhalten der Waſſer im Kanale zu beſtimmen und 
ſeine hierauf bezüglichen, dem Commiſſionsbericht beigefügten 
Rechnungen haben ihn vollkommen beruhigt. Die größten Ge— 
ſchwindigkeiten, welche die Waſſer auf dem Grunde, und zwar 
nur während eines Augenblicks haben können, wenn nämlich der 
ſeltene Fall eintritt, daß ein Südſturm mit der größten Flut 
der Nachtgleiche zuſammenträfe, werden folgende ſein: 

1) wenn der Kanal von einem Meere zum andern ohne 
Unterbrechung fortgeht, 10% Meter per Secunde; 

2) wenn der Kanal beim Durchzuge durch die Bitterſeen 
unterbrochen iſt, 16 Meter in der ſüdlich gelegenen Abtheilung 
der Seen, dort nämlich, wo der Boden ein thoniger iſt, und 
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blos 0,38 Meter in der nördlich gelegenen Abtheilung der Seen, 
dort wo der Kanal in ſandigem Boden gegraben iſt. 

Im erſten Falle, d. h. bei einem fortgeſetzten und einge— 
dämmten Kanale, würden die Uferränder vom Höhenzuge von 
Suez bis zum Mittelländiſchen Meere angegriffen werden auf 
einer Länge von 147 Kilometer, und Schleuſen an beiden Enden 
des Kanals würden unerlaßlich ſein. Im zweiten Falle, d. h. 
bei einem in den Bitterſeen unterbrochenen Kanal, könnten die 
Uferränder blos zwiſchen dem Rothen Meere und dem Höhenzuge 
von Suez bedroht ſein, in denjenigen Theilen, wo der Thon 
nicht feſt wäre. Es würde ſomit, um das Anbringen von 
Schleuſen überflüſſig zu machen, genügen, die wenigen ſchwachen 
Punkte, die auf den erſten 20 Kilometer vorkommen mögen, 
mit einer Steinbekleidung zu verſehen. 

Darum ſprachen die Ingenieure des Vicekönigs in ihrem 
Vorprojecte ſich auch dahin aus, den Kanal ohne Ein— 
dämmung durch die Bitterſeen zu laſſen, und ſie fanden ſogar 
verſchiedene Vortheile bei dieſem innern Meere, das den Teich 
von Berre oder jenen von Thau in Frankreich an Umfang über— 
treffen wird. 

Es däucht auch uns, daß dieſes innere Meer große Dienſte 
leiſten dürfte, und daß die Compagnie ſpäter die Fiſchereien da— 
ſelbſt vortheilhaft verpachten können wird. Der Süßwaſſerkanal, 
welcher unweit von dieſen Seen im Weſten ſich hinziehen ſoll, 
wird an dieſen heute ganz verödeten Orten gar manche Nieder— 
laſſung geſtatten. Wir wollen unſerer Phantaſie keinen zu großen 
Flug gönnen und unſere Hoffnungen nicht zu hoch anſpannen; 
allein man wird zugeben, daß die Compagnie auf ziemliche Ein— 
künfte zählen, und daß man Fortſchritten der Induſtrie, des Land— 
baues und des Handels entgegenſehen darf, die Beachtung ver— 
dienen. 

Der Seekanal von Suez wird in ſeiner ganzen Ausdehnung 
fortdauernd eine Tiefe von 8 Meter haben. 

Dieſe Tiefe iſt hinreichend für die größten Fahrzeuge, welche 
der Handel Europas gegenwärtig nach den indiſchen Gewäſſern 
chickt, z. B. für die Klipper von 3000 Tonnen Gehalt. Es 
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wäre unnöthig, vorläufig eine bedeutendere Tiefe anzuſtreben, da 
eine Aenderung in dieſer Beziehung leicht wäre, falls ſich das 
Bedürfniß dazu herausſtellen ſollte. Aus dieſer doppelten Rück— 
ſicht hat man nicht angeſtanden, ein Tiefenminimum von 8 Me— 
ter zu wählen. 

Der Bettgrund des Kanals wird übrigens eine leichte Sen— 
kung von Süd nach Nord bekommen können, da die Bitterſeen 
ihr Niveau auf 0,2s Meter unter dem durchſchnittlichen Niveau des 
Rothen Meeres behalten, und ſtets auf 0,40 Meter über dem 
durchſchnittlichen Niveau des Mittelmeeres bleiben wird. 

Was nun die Breite des Kanals betrifft, ſo hat die Com— 
miſſion bei ihren diesfälligen Beſtimmungen folgenden allgemeinen 
Grundſatz vor Augen gehabt: der Kanal muß breit angelegt 
ſein, nicht blos damit zwei Schiffe nebeneinander fahren können, 
ſondern es muß auch Platz für eine dritte Reihe von Schiffen 
ſein, die aus irgendeinem Grunde anhalten müſſen. Zwei Schiffe 
von je 1000 Tonnen Gehalt brauchen Bord an Bord eine 
Breite von 40 Meter, die Radkaſten der Dampfer mit gerechnet, 
und wenn es erſt nur noch Schraubenſchiffe gibt, wird die er— 
forderliche Breite noch geringer ſein. Ein drittes Schiff würde 
weitere 20 Meter verlangen, alſo im Ganzen 60 Meter. Di 
Commiſſion hat zur Ermöglichung leichter Bewegungen noch 20 
Meter zugeſchlagen. Sie iſt der Meinung, daß 80 Meter Breite 
auf dem Waſſerſpiegel, einer Breite von 44 Meter auf dem 
Bettgrunde entſprechend, vollkommen ausreichen werde. Der 
Caledoniſche Kanal hat blos eine Breite von 17 Meter, jener 
von Nord-Holland dagegen iſt 38 Meter breit. Der Unterſchied 
zu Gunſten des Suezkanals iſt, wie man ſieht, kein unbedeuten— 
der. Man darf überdies nicht unberückſichtigt laſſen, daß die 
genannten beiden Kanäle Schleuſen haben, während der Kanal 
durch den Iſthmus keine bekommt. Aberdings iſt auch ſeine Be— 
ſtimmung eine andere. Die beiſpielsweiſe angeführten ſind ſozu— 
ſagen auf den Binnenverkehr berechnet, während man bei unſerm 
einen Verkehr im Auge haben muß, bei dem die Schiffe zu 
Tauſenden gezählt werden, und der nothwendig noch eine größere 
Bedeutung bekommen wird. Es iſt daher nichts Ueberflüſſiges, 
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ihn mit ausnahmsweiſem Umfang auszuftatten. Auf der Strecke 
vom Rothen Meere bis zu den Bitterſeen, alſo auf einer Länge 
von 20 Kilometer, dort, wo Abſpülungen zu befürchten ſind, ſoll 
der Suezkanal ſogar eine Breite von 100 Meter bekommen (der 
Bettgrund eine Breite von 64 Meter), während die Breite auf 
der ganzen Strecke von den Bitterſeen bis zum Hafen Said am 
Mittelmeere wie geſagt 80 Meter nicht überſteigt. 

Nach Feſtſetzung der allgemeinen Dimenſionen des künftigen 
Kauals beſchäftigte die Commiſſion ſich mit den nothwendigen 
Kunſtbauten. Die vorzüglichſten werden ſein: 

1) der Hafen von Suez am Rothen, und 
2) der Hafen Said am Mittelländiſchen Meere. 

Der Hafen von Suez wird keine Arbeiten von Belang in 
Anſpruch nehmen, weil die Rhede daſelbſt von Natur aus mit 
den erwünſchten Eigenſchaften ausgeſtattet iſt, um die Aufführung 
von zwei Dämmen und die Grabung eines Hinterbeckens ohne 
Aufwand von Arbeit zuzulaſſen. 

Der Damm im Weſten wird 1800, und der öſtliche 2000 
Meter lang ſein. Sie werden parallel neben einander hinlaufen, 
in einer Richtung von Norden 30° öſtlich, und von Süden 30° 
weſtlich, ſodaß die Aus- und Einfahrt mittels Segeln mit 
Südoſt und Nordoſt, welche faſt ausſchließlich auf dieſer Rhede 
wehen, leicht zu bewerkſtelligen iſt. Das eingedämmte Seegat 
wird 300 Meter breit ſein, und ſich von den Dammſpitzen bis 
zur Meerestiefe von 9 Meter in einer Länge von 500 Meter 
hinziehen. Da dieſe Fahrſtraße in ein Meer mündet, das nie— 
mals ſtürmiſch iſt und auf dem ſtets leicht zu handhabende Winde 
wehen, bedarf es weder für die Ein- noch für die Ausfahrt 
größerer Umfangsverhältniſſe. 

In Suez ſind die Materialien jeder Art zur Hand, und 
der Bau wird blos ganz kurze Transporte erheiſchen. 

Die Materialien ſollen den Steinbrüchen von Attaka, einem 
in der Nähe von Suez gelegenen Berge, entlehnt werden, und 
für gewiſſe Theile der Bauten jenen von M' Salem, auf der 
andern Seite der Rhede in Aſien ein wenig oſtwärts gelegen. 
Die Steinbekleidung ſoll mit den kalkhaltigen Blöcken vom Berge 
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Attaka gemacht werden. Die Maurerarbeit für die Krone und 
die Bruſtwehr ſoll mit aus den Sandſteingruben vom Berge 
M' Salem gezogenen Quadern hergeſtellt werden. Die aus dem 
Berge Attaka gehobenen Materialien werden ſehr gut zu brauchen 
ſein. Der Berg, welcher auf der Seite von Suez ſehr abſchüſſig iſt, 
iſt aus feſtem Kalkſtein gebildet, der eigenthümliche Spuren von Auf— 
löſung zeigt. Die Oberfläche ſelbſt iſt unverändert und ſcheint blos 
eine Art von Röſtung erfahren zu haben, welche mehr deren 
Ausſehen als deren Beſchaffenheit verändert. Die Auflöſung geht 
erſt unter dieſer Rinde vor ſich. Allein dieſe Erſcheinung iſt keine 
allgemeine. In den ſchmalen Schluchten, aus welchen zur Zeit 
von ſtürmiſchem Wetter Ströme hervorquellen, welche Maſſen 
von Steinen mit ſich reißen, hat das infolge dieſer Reibung 
zu Tage liegende Geſtein ein anderes Ausſehen behalten. Das— 
ſelbe iſt ſehr hart und ſcheint jener Formation anzugehören, wel— 
cher die zum Pyramidenbau verwendeten Kalkſteine entnommen 
ſind, und welche in der Nähe von Kairo auf dem rechten Nil— 
ufer ausgehoben wurden. An der Oberfläche zeigen ſich viele 
Sprünge, die aber im Innern der Maſſe nirgends vorkommen. 
Dieſe Kalkſteine werden ſomit von ſehr nützlicher Anwendung 
ſein. 

In Peluſium wird es den Kanalbauern nicht ſo leicht wer— 
den. Der Peluſiſche Golf von der Damietteſpitze im Weſten bis 
zum Vorgebirge Caſius im Oſten iſt nordnordöſtlich gegenüber. 
Er kann in zwei Nebenbaien eingetheilt werden, die durch einen 
convexen ins Meer ragenden Vorſprung getrennt werden. Die 
öſtliche iſt die eigentliche Bai von Peluſium, die weſtliche jene 
von Dibeh. 

Auf der beigefügten Karte iſt das leicht zu ſehen. Das 
Geſtade beſteht durchweg aus feinem grauen Sande ohne jede 
ſchlammige Beigabe. Daſſelbe beſteht aus einem ſchmalen Küſten— 
ſtreifen oder Lido, der ungefähr 100 — 150 Meter breit iſt. 
Dieſer Lido erhebt ſich im allgemeinen nicht um mehr als 1 
oder 1½ Meter über den niedern Meeresſtand. Zu gewöhn— 
lichen Zeiten wird er doch nicht von den Fluten überſchritten, 
denn hier haben die Wogen infolge der ſtarken Abſchüſſigkeit des 
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unter dem Meere befindlichen Theils ſelten eine ſtarke Erhebung. 
Hinter dieſem Küſtenſtreifen, den das Meer nur wenn es ſtür— 
miſch iſt an manchen Punkten überflutet, erſtreckt ſich im Oſten 
des Vorgebirges Caſius eine Kette von Sandhügeln, auf welchen 
einige Vegetation fortkommt, und die ſomit als feſte betrachtet 
werden können; im Mittelpunkte um Peluſium herum befindet 
ſich der ſchlammige Grund des ausgetrockneten Sees Menzaleh, 
und im Weſten dehnt ſich der See Menzaleh auf 10 — 12 Mei- 
len bis nach Damiette hin. Dieſer See iſt zum Theil von 
Seewaſſer erfüllt, das durch die Boghaz, und zuweilen über 
den Lido hinweg hineinſtrömt. 

Die Boghaz ſind natürliche Einſchnitte des Geſtades, welche 
von ehemaligen Mündungen des Nils gebildet ſind, und durch 
die der See Menzaleh zur Zeit der Nilanſchwemmungen ſeinen 
Ueberfluß ins Meer abgießt. Die Ausgleichung der Gewäſſer 
im Meere und im See Menzalah, deren Niveaux weſentlich ver— 
änderlich ſind, erzeugen abwechſelnde, ſehr lebhafte Strömungen, 
welche das Beſtehen der erwähnten Einſchnitte (Boghaz) ver— 
ewigen. Von Oſten nach Weſten finden ſich auf dem Geſtade 
natürliche Einſchnitte: 

1) die Mündung des alten Peluſiſchen Armes, die auch Tineh— 
mündung heißt wegen der alten zerfallenen Feſtung, welche an 
dieſem Arme liegt; 

2) die Mündung des alten Tanitiſchen oder Sais-Armes, der 
heute Um-Fareg heißt, in der Nähe des Thurms gleichen Na— 
mens, den die Franzoſen während der ägyptiſchen Expedition 
gebaut haben; J 

3) die Mündung von Ghemileh, welche das Meer mit dem 
See Menzaleh in Communication ſetzt. Die Mündung von 
Ghemileh oder Ghemil hat 385 Meter Breite und eine veränder— 
liche Tiefe, welche bei niedrigem Waſſerſtande 1 Meter beträgt. 
Dieſe Mündung oder Boghaz beſtrebt ſich auszudehnen, ſeitdem 
die mehr nach Weſten gelegene Mündung von Dibeh verſtopft 
iſt. Die Dibehmündung iſt der alte Arm von Mendes. 

Die Damietteſpitze ſetzt ſich an, während das Cap Caſius 
offenbare Spuren von Abſpülungen zeigt. Der vorſpringende 
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Theil des Ufers zwiſchen den Buchten von Dibeh und Peluſium 
erleidet ähnliche Abſpülungen. An dieſem Punkte iſt der Küſten— 
ſtreif ſehr ſchmal und ruht auf einer Ablagerung von Nil— 
ſchlamm, welche ehemals im See Menzaleh gebildet worden iſt, 
der Lido iſt ſomit gewichen. 

Was nun die Ufer von Peluſium betrifft, ſo ſind dieſelben 
ſeit zwanzig Jahrhunderten nur ganz unmerklich verändert wor— 
den, wie das oben bemerkt worden iſt. Die Ruinen dieſer Stadt 
liegen heute in derſelben Entfernung vom Meere wie zur Zeit 
Strabo's, und die Schlammablagerungen des eingetrockneten Sees 
Menzaleh ſind blos durch einen ſchmalen Sandſtreifen davon ge— 
trennt, deſſen Breite kaum um ein Merkliches hat zunehmen 
können. Die Anſetzungen und Abſpülungen, welchen er an eini— 
gen Punkten ausgeſetzt iſt, rühren von lokalen Urſachen her, 
deren Jahrhunderte alte Wirkung ſozuſagen Null iſt. Der 
Küſtenſtreifen, der ihn von Damiette bis zum Cap Caſius ein— 
faßt, kann im ganzen als unveränderlich betrachtet werden. 

Die Oſt- und Nordoſtwinde wehen zwei Drittheile des 
Jahres, verurſachen aber nur ſehr ſelten Stürme an der Küſte 
von Aegypten. Die Strömungen ſind nicht ſtark und ändern 
ſich mit dem Winde und der hohlen See. Das durchſchnittliche 
Niveau iſt 0,55 Meter unter dem mittlern gewöhnlichen Niveau 
des Rothen Meers. Ebbe und Flut haben ein Maximum von 
0,2 Meter. 

Dies iſt die allgemeine Geſtaltung des Golfs von Pe— 
luſium. 

Ueber den Meeresgrund hat die Commiſſion, dank ſei es 
den zahlreichen Tiefmeſſungen des kaiſerlichen hydrographiſchen 
Ingenieurs Larouſſe, welche dieſer unter Leitung von Hrn. 
Lieuſſon vorgenommen, auch genaue Rechenſchaft gegeben.“) Es 
hat ſich aus denſelben ergeben, daß an der Stelle, wohin die 
Urheber des Vorprojects die Einmündung des Kanals verlegt 
hatten, die gewünſchte Tiefe von 8 Meter ſich blos auf 7500 
Meter vom Geſtade befindet, und dieſes iſt begreiflich, da das— 


*) S. Bericht der Commiſſion a. a. O. 
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jelbe hier am meiſten Concavität beſitzt. Allein je weiter weſtlich 
man geht, um ſo näher rückt die Tiefe dem Lido. Die Ab— 
ſchüſſigkeit des Meeresgrundes iſt überall eine ſchwache und ſehr 
regelmäßige. Die Strecke, wo eine größere Neigung vorherrſcht, 
befindet ſich ungefähr 18 Kilometer nordweſtlich von Um-Fareg. 
An dieſem Orte beginnt die Tiefe von 8 Meter ſchon in einer 
Entfernung von 2300 Meter vom Geſtade. Mehr nach Weſten, 
gegen Ghemil zu, bleibt dieſes Verhältniß der Tiefe zur Ent— 
fernung vom Ufer auf einer Ausdehnung von 20 Kilometer Länge 
daſſelbe. 

Dieſe Verhältniſſe mußte die Commiſſion als maßgebend 
betrachten, und ſie beſchloß daher mit Recht, die Einmündung 
des Kanals nach jenem Vorſprunge zu verlegen, welchen die 
Küſte auf der Höhe des ehemaligen Sais bildet. Derſelbe bildet 
die öſtliche Grenze der eigentlichen Bucht von Peluſium und die 
weſtliche Grenze jener von Dibeh. Hier herrſcht die größte Ab— 
ſchüſſigkeit vor, und hier iſt am wenigſten von Anſchwemmungen 
oder Anſetzungen zu fürchten, wie dies die deutlichen Spuren 
von Ausſpülung am Vorſprung des Strandes beweiſen. 

Zur Erinnerung an das alte Sais und als Ehrenbezeigung 
für den gegenwärtig über Aegypten herrſchenden aufgeklärten 
Fürſten, hat die Commiſſion den Hafen, den ſie an dieſer Stelle 
zu bauen beabſichtigt und der blos die erweiterte Mündung des 
Kanals bilden wird, Said genannt. 

Auf dieſem Punkte findet ſich die Tiefe von 10 Meter ſchon 
in einer Entfernung von 3000 Meter vom Ufer vor. 

Es bleibt noch eine andere und wichtige Frage feſtzuſetzen, 
welche beim Golfe von Peluſium und bei Erhaltung der Ein— 
mündung des Kanals eine große Rolle ſpielt. Wir meinen die 
Anſchwemmungen, die, wie man ſich einbildet, alle Arbeiten be— 
drohen können, welche man in dieſen Gegenden anlegt. Die 
Commiſſion hat dieſelben mit beſonderer Aufmerkſamkeit ſtudirt, 
und diejenigen ihrer Mitglieder, welche die Forſchung an Ort 
und Stelle mitgemacht haben, wandten derſelben eine große 
Sorgfalt zu. 

Die Commiſſion hat in dieſer Beziehung zwei Thatſachen 
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von großer Wichtigkeit conſtatirt. Die eine iſt die, daß auf 
dem Ufer ſich auch keine Spur von Schlamm befindet, 
und die andere, daß der Nil, wie faſt alle Flüſſe ohne 
große Senkung, viel Schlamm und ſehr wenig Sand 
ins Meer führt. 

Der von der hohlen See aufgewühlte Schlamm löſt ſich 
in der Maſſe des Seewaſſers auf und wird weit fortgeführt bis 
auf den Grund der hohen See. Der Sand dagegen wird einen 
Augenblick von der hohlen See aufgerüttelt und fällt, ſowie die 
Bewegung aufhört, wieder zu Boden und bleibt am Ufer. Auf 
einer Zone von 2— 3 Kilometer Breite und 4— 5 Kilometer 
Dichte finden wir einen ſehr ſchmalen Strand und einige nach 
rückwärts zerſtreute Dünen, welche die Geſammtmaſſe des San— 
des vorſtellen, welche der Nil ſeit den älteſten Zeiten, wo er den 
Küſtenſtreifen überſchritt, ins Meer geführt. 

Die Sandablagerungen im Golfe von Peluſium ſind alſo 
ſo alt wie der Nil ſelbſt, und deren Wachsthum im Laufe der 
Jahrhunderte iſt null. Die neuen Zufuhren des Nil häufen ſich 
blos an deſſen Mündung, deren Vorſprung ſie um ungefähr 
3—4 Meter jährlich verlängern. Auf den andern Punkten unter— 
halten ſie den Strand, ohne ihn anzuſchwemmen. 

Somit fällt der einzige Einwand, den man gegen die directe 
Trace erhoben hat, weg, und es iſt durchaus keine Unmöglich— 
keit, wie Leute, die mit den Verhältniſſen nicht vertraut ſind, 
a priori behauptet hatten, die Kanalmündung durch das unver— 
änderliche Geſtade von Peluſium zu führen. Es iſt dies ein 
Werk, welches leichter iſt als jenes im Hafen von Malamocco 
ausgeführte, bei dem große Schwierigkeiten überwunden werden 
mußten, obgleich kein ſo großer Zweck dadurch erreicht worden 
iſt wie der bei unſerm Kanal angeſtrebte.“) 

Der Mündungsplatz des Kanals, auf 28½ Kilometer weſt— 
lich von dem im Vorprojecte angenommenen Punkte, iſt ſomit 


*) Vgl. „Documente“, II, 167 und im Anhange Antwort von Hrn. 
Paleocapa an Hrn. Stephenſon. 
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gut gewählt, weil die Küſte den herrſchenden Winden dort we— 
niger ausgeſetzt, weil ſie ſchroffer und der hohen See näher ge— 
rückt iſt. Würde man weiter nach Nordweſt in der Bucht von 
Dibeh gehen, unter der Spitze von Damiette würde man einem 
Nordoſtwinde nicht Stand halten können. Der Vorſprung, den 
die Küſte gegenüber von Said zwiſchen den Buchten von 
Peluſium und Dibeh bildet, iſt offenbar der günſtigſte Platz. 
Das Ausfahren der Schiffe wird daſelbſt zu allen Zeiten leicht 
zu bewerkſtelligen ſein, und wer auf dieſer Höhe durch einen von 
der hohen See her blähenden heftigen Wind überraſcht wird, 
wird dieſen bemeiſtern und in die hohe See hinausſteuern können. 

Allerdings wird infolge der nach Said verlegten Mündung, 
die urſprünglich bei Peluſium angebracht werden ſollte, die Länge 
des Kanals um 7 Kilometer vermehrt, allein eine ſolche Rück— 
ſicht durfte die Commiſſion nicht abhalten. Dank ſei es den 
Vortheilen, welche die Wahl dieſer Stelle gewährt, werden die 
Auslagen für dieſen beſondern Theil der Bauten ungefähr um 
die Hälfte vermindert werden können. 

Die Winde ſind ſehr regelmäßig an der Küſte von Aegypten. 
Die Schiffe können daſelbſt leichter vor Anker liegen als auf der 
ganzen ſyriſchen Küſte, welche ganz den herrſchenden Nordoſt— 
winden ausgeſetzt iſt, während die Küſte von Aegypten theilweiſe 
vor denſelben geſchützt iſt. Der Ankergrund iſt überall vortreff— 
lich. Hr. Larouſſe hat während ſeines Aufenthalts auf dieſer 
Rhede die Stellung ſeines Schiffs jeden Tag geändert und nie— 
mals einen Unterſchied entdeckt, obgleich der Wind die ganze 
Nacht hindurch geweht hat. Die Schiffe, welche ſomit vor Anker 
gehen wollen, ehe ſie in den Kanal einlaufen, brauchen keine 
Furcht zu haben, fortgeführt zu werden. Die Küſtenfahrer des 
Landes beſtätigen, daß ſie bei ſtürmiſchem Wetter leicht im 
Oſten von Damiette Schutz finden, d. h. in der Nähe des Orts, 
wo der Kanal einmünden ſoll. Es muß überdies noch ange— 
führt werden, daß vor der Errichtung der öſterreichiſchen und 
franzöſiſchen Dampfſchiffahrtsgeſellſchaft die Segelküſtenfahrer, 
welche die ſogenannte Karavanenſchiffahrt längs den Küſten von 
Aegypten und Syrien betrieben, oft im weſtlichen Theile des 
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Golfs von Peluſium Zuflucht gefunden haben, wie dies aus den 
Erklärungen von ehemaligen Seekapitänen in Marſeille hervor— 
geht. Dies beweiſt zur Genüge, daß dieſe Küſten durchaus nicht 
ſo gefährlich ſind, als ſie von Leuten verſchrien wurden, die ſie 
nicht gekannt haben. Man darf verſichert ſein, daß ein gegen die 
Oſtnordoſtwinde geſchütztes Schiff ſich dort ſelbſt zu allen Zeiten 
mit ſtarken Taulängen auf 12 Meter Meerestiefe halten könne. 
Der Hafen Said ſoll ebenſo frei bleiben wie jener von 
Suez, oder man wird vielmehr den Kanal mit ſeinen beiden 
parallelen Dämmen einmünden laſſen, ohne ſonſt einen andern 
Kunſtbau vorzunehmen. Aber feine Breite ſoll 400 Meter ſtatt 
100 Meter betragen, wie es das Vorproject vorgeſchlagen hat. 
Die von den Herren Linant und Mougel-Bei beantragte Dimenſion 
iſt um ſo weniger ausreichend, als es ſich um Herſtellung eines 
Seegats handelt, das zugleich ein Hafen ſein muß und wo die 
Schiffe auch Raum genug haben müſſen, ſich in die Quere zu 
ſtellen, eine Operation, die zuweilen bei der Ankerlegung uner— 
laßlich iſt. Die 400 Meter, die nur zwei Kabellängen aus— 
machen, ſind unentbehrlich, damit die Schiffe vor Anker gehen 
können, ohne die Dämme zu berühren, denn man iſt gewiſſer— 
maßen noch wie auf offener See. Man darf auch nicht ver— 
geſſen, daß es Schiffe von 120 Meter Länge geben wird. Die 
Kauffahrer ſind nicht mehr wie ehemals 40 Meter lang, unſere 
Klipper von heute haben eine dreifache Dimenſion. Der weſt— 
liche und der nördliche Damm werden eine Länge von 3500 Meter 
bekommen, damit ſie die Meerestiefe von 10 Meter erreichen. Der 
öſtliche oder ſüdliche Damm ſoll nur bis zur Tiefe von 8 Meter 
gebracht werden und 2500 Meter lang werden. Ihre Rich— 
tung wird fein von Südoſt Y, Süd nach Nordoſt ½ Nord. Das 
äußerſte Ende des einen wird eine leichte Biegung bekommen, ſo— 
daß die Tangente zu den beiden Dammſpitzen gerade Südſüdoſt 
und Nordnordoſt und zwar 1000 Meter von einer zur andern 
fällt. Auf dieſe Weiſe bildet man eine bedeckte Rhede oder einen 
Vorhafen von 40 Hektaren Oberfläche, die vollkommen vor den 
Nordoſtwinden geſchützt iſt, welche auf dieſer Küſte herrſchen und 
den größten Theil der Stürme daſelbſt verurſachen. Die Schiffe 
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werden zu allen Zeiten einfahren können, was eine weſentliche 
Bedingung iſt. 

Im ganzen wird der Hafen Said wenigſtens eine Ober— 
fläche von 176 Hektaren haben, d. h. mit Inbegriff des Vor— 
hafens, des Seegats, der Hinterrhede und des Hinterbeckens. 

Der Kanal wird in die Mitte des Hinterbeckens ausmünden 
und zwar mit einer Breite von 100 Meter, die etwas weiter 
auf 80 ſich vermindern ſoll, und ſeine Theile werden mittels 
Curven von großen Radien aneinander gefügt werden. 

Die Commiſſion iſt überzeugt, daß der unter den angegebe— 
nen Bedingungen in Said errichtete Hafen reichlich allen Anfor— 
derungen genügen werde. Dieſer Hafen wird in glücklicher Weiſe 
durch einen natürlichen Ankerplatz ergänzt, der ſich ins Unbe— 
ſtimmte hinaus erſtreckt und von den vorherrſchenden Weſtnord— 
weſtwinden nichts zu befürchten hat, und auf welchem das Meer 
niemals ſtürmiſch wird, und der überdies noch einen vortrefflichen 
Ankergrund für ſich hat. Die Commiſſion hat ſich ſogar nicht 
geſcheut, die Meinung auszuſprechen, daß ein Schiff auf dieſer 
offenen Rhede ohne Gefahr werde überwintern können, und ſie 
wünſchte, daß dieſe Meinung durch einen Verſuch außer Zweifel 
geſetzt werde, ſowie das in Suez durch die Ueberwinterung der 
Zenobia in der dortigen Rhede geſchehen iſt. Um dieſem 
Wunſche zu genügen, hat Hr. Ferdinand von Leſſeps den Vicekönig 
von Aegypten erſucht, eine ſeiner Corvetten in den Golf von Pe— 
luſium zu ſchicken und daſelbſt während des ganzen Winters von 
1857 zu belaſſen. 

Dieſes entſcheidende Experiment iſt unter Leitung des Hrn. 
Kapitän Philigret mit Erfolg vor ſich gegangen. Derſelbe iſt 
vom 7. Januar bis zum 6. Mai 1857 an Bord einer ſtarken 
Fregatte auf der Rhede von Peluſium geblieben, zwei Kabellängen 
von dem äußerſten Ende des beabſichtigten Dammes vom künftigen 
Hafen Said. Während dieſer fünf Monate, welche in dieſen Ge— 
genden die ſchlechteſten ſind, hat die Corvette zwei oder drei 
fürchterliche Windſtöße ausgehalten (unter andern einen in der 
Nacht vom 3. auf den 4. Februar) und ſie hat nicht den gering⸗ 
ſten Schaden noch den geringſten Nachtheil an ihren Ankern erfahren. 
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„Dieſe Probe“, ſagt der Kapitän in einem ſeiner Berichte, „kann 
als eine entſcheidende betrachtet werden; denn ich bin überzeugt, 
daß man keinen ſchrecklichern Sturm erleben kann. Ich nehme 
keinen Anſtand zu erklären, daß die Rhede von Peluſium ein 
ſehr guter Ankerplatz iſt, mit den Winden aus Oſten zu den 
Süd⸗, ja zu den Nordoſtwinden übergehend.“ 

Die vierzehn Berichte des Kapitän Philigret mit den beiden 
am Bord der Corvette geführten Journalen, welche Stunde für 
Stunde die Veränderungen in den Winden angegeben haben, 
ſind der franzöſiſchen Akademie der Wiſſenſchaften zur Prüfung 
unterbreitet worden. Ich habe ſie ſeiner Zeit ihrem weſentlichen 
Inhalte nach in der „Kölniſchen Zeitung“ mitgetheilt. 

Seit dieſer letzten Erforſchung kennt man die Rhede von 
Peluſium, ſo genau dies nur gewünſcht werden kann, und kein 
Seemann wird dieſe eingebildeten Gefahren mehr fürchten. 

Um wieder zum Suezkanal zurückzukehren, ſei bemerkt, daß 
außer den zwei Häfen an den beiden Endpunkten noch ein dritter 
innerer Hafen am See Timſah angebracht werden ſoll. Die 
Commiſſion hat auch deſſen Umfang beſtimmt, und es kann der— 
ſelbe ſich leicht auf 2000 Hektaren erſtrecken, alſo der Oberfläche 
des Sees, ſo wie er heute iſt, gleichkommen. Es iſt klar, daß 
der innere Hafen von Timſah einer großen Entfaltung fähig iſt, 
wenn einmal der Welthandel ſeinen Weg durch den Suezkanal 
nimmt. Auf der Rückkehr von weiten Reiſen, von China oder 
Auſtralien, von Kalkutta oder Java werden die Schiffe, dieſe 
mögen auch noch ſo feſt gebaut, die Ueberfahrt eine noch ſo 
glückliche geweſen ſein, Bedürfniſſe jeder Art haben. Selbſt aus 
dem Mittelmeere kommend kann es den Fahrzeugen zuweilen be— 
quem ſein, ihren Vorrath zu vervollſtändigen oder zu erneuern. 
Und gewährte der Hafen von Timſah den Schiffen auch nur den 
Vortheil, Waſſer aufnehmen zu können, würde derſelbe ſchon 
große Dienſte leiſten, weil man beim Ausfahren keine zu große 
Menge mitzunehmen brauchte. Für Aufnahme von Kohlenbedarf 
wären die Vortheile noch größer. Es iſt nämlich anzunehmen, 
daß eine große Anzahl der Schiffe, welche ſich des Kanals 
bedienen werden, mit Hülfsſchrauben verſehen werden, welche 

Szarvady, Suezkanal. 5 6 


82 


Annahme um fo gerechtfertigter, als der Kanal erſt in einigen 
Jahren fertig ſein wird. 

Die Küſten des Rothen Meeres und jene von Aegypten auf 
dem Mittelländiſchen Meere ſollen in einer Weiſe erleuchtet ſein, 
daß die Schiffahrt keinerlei Gefahr zu befürchten haben wird. 
Damit der Verkehr für die Reiſenden und Karavanen zu allen 
Zeiten offen iſt, ſollen vier Fähren angebracht werden, zwei auf 
dem See Menzaleh, eine im Norden von Suez und eine vierte 
in Suez ſelbſt. Ein elektriſcher Telegraph wird ſich längs des 
Kanals in deſſen ganzer Ausdehnung hinziehen. 

Es ſoll dieſe Auseinanderſetzung der bevorſtehenden Arbeiten 
noch durch eine Andeutung des Koſtenanſchlags vervollſtändigt 
werden, wie derſelbe von der Commiſſion in ihrem Berichte ge— 
macht worden iſt. 

Mit Hinzurechnung von 15,850000 Fr. für nebenſächliche 
Arbeiten, die geeignet ſind, die Einnahmen des Unternehmens zu 
vergrößern, werden die vorausſichtlichen Auslagen auf 

143,851595 Fr. 
ſich belaufen. 
Will man die Summe der wirklichen Auslagen 
herausbekommen, ſo muß man noch hinzuſchlagen: 
1) die Verwaltungskoſten, die auf 2½ Procent 
des Kapitals geſchätzt find, mit.. 3,5781630 
2) eine Summe für im Anſchlage bergeſſene 
Arbeiten oder für Zufälle, die auf 10 Procent des 
vorausſichtlichen Kapitals berechnet find, alſo . 14,570241 „ 
Geſammtſumme der 15 für die Suezkanassssss 
ar ki: IR 2... 162,000000 Fr. 

Diefe Summe wird von der internationalen Commiſſion an- 
gegeben, und dieſe ſtützt ſich dabei auf ſorgfältige Studien, um 
annehmen zu dürfen, daß dieſer Anſchlag ein möglichſt ge— 
nauer iſt. 

Die Commiſſion hat die ins Einzelne gehenden Arbeiten von 
Mougel⸗Bei, welche auf die Koſten Bezug haben, geprüft und 
gebilligt. Dieſe Arbeit, welche dem Commiſſionsbericht beigefügt 
iſt, zerfällt in neun Kapitel und behandelt 1) die Erdarbeiten, 
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2) die Steinbekleidungen am Meere, 3) die Maurerarbeiten am 
Grunde, 4) die Maurerarbeiten an den Dämmen, 5) die Bruſt— 
wehren, 6) die Kaimauern, 7) den Hülfs- und Bewäſſerungs— 
kanal, 8) die Bebauung der geſchenkten Erdſtrecke und 9) ver- 
ſchiedenartige Auslagen, als da ſind: ein Leuchtthurm erſter 
Ordnung, zwei Hafenfeuer und zwei Leuchtfeuer; ein Ausbeſſe— 
rungsdock in Timſah, ein Bauatelier, Magazine, Gebäude Spi— 
täler, Ställe u. ſ. w., ein Einſchiffungsplatz und ein proviſoriſcher 
Hafen in Said; der elektriſche Telegraph mit zwei Drähten; das 
Material für die Steinbrüche und der Ankauf der Werkzeuge für 
die Arbeiter; das Material für die Anholung mittels Dampf 
mit zwei Ketten, deren eine für die Auf- und die andere für 
die Abfahrt dienen ſoll. 

Die Auslagen für die Erdarbeiten betragen 91,372926 Fr. 
und bilden allein nahezu zwei Drittel der Geſammtauslage. 

Die Commiſſion hat auch die Herbeiſchaffung der Ausfüh— 
rungsmittel nicht vergeſſen. 

Bei den Dämmen und beim Hafen von Suez ſind keine 
Schwierigkeiten zu überwinden, da der Berg Attaka in der Nähe 
ſich befindet. Auf dieſen oder auf die Steinbrüche von M'Sa— 
lem kann aber bei Herſtellung des Hafens von Timſah und 
noch weniger bei jener des Hafens von Said, beſonders am 
Anfange der Arbeiten, keine Rückſicht genommen werden. Die 
Verbindungen wären nicht offen, und man kann nicht mit Be— 
ginn des Hafens warten, bis ſie offen ſind. Soweit dies an— 
geht, wird man ſich für den Hafen von Timſah des Verbin— 
dungskanals bedienen, welcher ſchon im zweiten Jahre der Arbeiten 
bis Suez gehen ſoll. 

Für den Hafen von Said müſſen andere Mittel in An— 
ſpruch genommen werden. Es bleibt nichts übrig, als das 
nöthige Material von den nahen Inſeln herzuholen; einige da— 
von bieten gutes, ſind in der Nähe des Meeres und von leichter 
Ausbeute. Die Commiſſion hat die Inſeln Cypern, Rhodus, 
Scarpanto u. a. im Auge. Das aſiatiſche Küſtenland bietet 
weſentliche Hülfsquellen. Die Inſeln find allerdings in einiger 
Entfernung. 

6 * 
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Allein die von der Commiſſion vorgeſchlagene Operation, 
die übrigens von der Nothwendigkeit geboten iſt, hat nichts Außer— 
ordentliches und überſteigt das gewöhnliche Verfahren nicht. Der 
Damm von Malamocco iſt ganz mit natürlichen Blöcken aus 
den Steinbrüchen von Iſtrien in einer Entfernung von 30 Lieues 
und von der andern Seite des Adriatiſchen Meeres geholt wor— 
den. In Holland müſſen die Steine, deren man für Helder 
und andere Seebauten bedarf, bis aus Norwegen geholt werden. 
Die Schwierigkeiten in dem Falle, der uns beſchäftigt, wären 
auch nicht ſo groß, als man ſich vorſtellen mag. Die kleinen 
Blöcke könnten auf gewöhnlichen Kauffahrern verladen werden. 
Die großen würden auf beſondern Schiffen befördert, und dieſe 
ſo gebaut werden, daß das Aus- und Einladen leicht bewerk— 
ſtelligt werden könnte. 

Wenn der Golf von Peluſium nicht aller Hülfsquellen für 
den Bau von Dämmen bar wäre, würde man natürlich nicht 
zu dieſem Mittel greifen. Man findet daſelbſt aber weder 
Quaderſteine noch natürliche Blöcke für die Steinbekleidung, noch 
Kies für den Grund. Der Boden beſteht an dieſer Küſte ent- 
weder aus feinem Sande oder aus Schlammgrund, wie derſelbe 
durch den Nil angeſchwemmt worden iſt. Wol hat man daran 
gedacht, die Steine von Tura in der Nähe von Kairo oder jene 
von Mokattan zu verwenden, und könnte ſie auf dem Damiette— 
arm herbeiſchaffen. Allein die unzureichende Tiefe und das 
wechſelnde Verhalten der Boghaz würde dieſe Ausſicht ſtets 
precär machen, und man darf ſich keiner Unterbrechung der Ar— 
beiten ausſetzen, wenn dieſe einmal begonnen haben. 

Man wird auch einiges Gewicht darauf legen, daß der Vor— 
ſchlag der Commiſſion die Ausführung des Kanals von allen 
auswärtigen Ereigniſſen unabhängig macht. Es wäre wol noch 
erwünſchter, wenn man alle Materialien aus Aegypten ſelbſt be— 
ziehen könnte, da dieſes Land wahre Schätze von ſolchen birgt. 
Aber während des niedrigen Waſſerſtandes kann an keinen regel— 
mäßigen Transport gedacht werden. Die Commiſſion müßte ſich 
ſomit auf die Ingenieure verlaſſen, welche die Arbeiten an Ort 
und Stelle leiten werden. Sie hat dieſen blos im allgemeinen an= 
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empfohlen, aus den örtlichen Hülfsquellen ſoviel als möglich Nutzen 
zu ſchöpfen. Sie werden ſich des Nils bedienen, ſo wie er eben 
iſt, des Verbindungskanals, der binnen kurzem hergeſtellt werden 
ſoll, und endlich des Seekanals nach Maßgabe als die fertigen 
Theile in irgendeiner Weiſe zu benutzen ſein werden. 

So viel darf kühn behauptet werden, daß die Errichtung des 
Hafens von Said, obgleich ſie eine koſtſpielige iſt, in nichts die 
Befürchtungen rechtfertigt, die man zu verbreiten geſucht hat. 
Dies gilt natürlich noch in höherm Grade vom innern Hafen 
von Timſah, wo die Materialien auf dem Verbindungskanale 
noch leichter herbeigeſchafft werden können, ſo wie dieſer voll— 
endet iſt. 

Wir wollen dieſe dem Commiſſionsbericht entlehnte Dar— 
ſtellung des Kanalbaues, wie er den berühmten Ingenieuren 
vorſchwebt, welche ſich dem großen Werke widmen, mit den Be— 
trachtungen ſchließen, die auch am Schluſſe des erwähnten Be— 
richts zu leſen ſind: 

„Wir, die wir zu dem Unternehmen nur rein Wiſſenſchaft— 
liches beitragen, glauben, gleich unſern Collegen an Ort und 
Stelle, erklären zu können, daß die Ausführung des Kanals der 
beiden Meere in den feſtgeſtellten Verhältniſſen nicht ſchwierig 
iſt, und der Erfolg nicht zweifelhaft ſein kann. Es iſt dies eine 
Arbeit von einigen Jahren und ohne ernſtliches Hinderniß durch 
die Natur. Wir erachteten uns um ſo glücklicher, daß wir in 
der von uns vertretenen Richtung zur Verwirklichung dieſes Werks 
der Civiliſation und der Menſchlichkeit beitragen konnten, als die 
Thatſachen es täglich deutlicher herausſtellen, daß die Ausführung 
dieſes Unternehmens bei dem gegenwärtigen Stande der inter— 
nationalen Beziehungen dringend iſt. Mechanik und Schiffsbau— 
kunſt bringen in der Marine ungeheure Aenderungen hervor. 
Der Dampf trat bei den Kriegsſchiffen an die Stelle der Segel; 
die Schraube wurde von nun an der Hauptmotor, weil ſie zu— 
gleich am regelmäßigſten und ſicherſten iſt. In der engliſchen 
Marine iſt die Transformation faſt vollſtändig; die andern Ma— 
rinen werden, müſſen in kurzem nachfolgen, um nicht freiwillig 
in eine gefährliche Inferiorität zu fallen. Die Transformation 
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der Kriegsmarine aber wird auch, wenngleich langſamer, in 
der Handelsmarine nicht ausbleiben. Sie wird nach und nach 
ihre Mittel umändern, die, mit Ausnahme der Küſtenfahrt, für 
die Bedürfniſſe der Jetztzeit zu beſchränkt ſind. Schon beginnt 
man überall mit durchgreifenden Modificationen; es beſteht keine 
Privatgeſellſchaft, welche bei Einrichtung eines neuen Dienſtes 
oder Erneuerung ihres Materials nicht den Dampf einführt. 
Selbſt die wohlfeilſten ſehr gangbaren Waaren, z. B. die Stein— 
kohlen an den engliſchen Küſten, werden durch die Dampfſchraube 
befördert, und die Fracht iſt billiger, als jene mittels der Segel 
war. Bei den größern Reiſen beſteht daſſelbe Verhältniß, und 
manche Compagnie zu Liverpool transportirt per Dampf ebenſo 
billig nach Konſtantinopel, als ein Segelſchiff es vermag. Die 
Marineoffiziere, unſere Collegen, ſind ganz derſelben Meinung; 
ſie glauben, daß noch vor Vollendung des Kanals der beiden 
Meere die Handelsmarine ihre Umgeſtaltung bewerkſtelligt haben 
wird. 

„Man kann demnach folgende Frage ſtellen: Wird die 
Handelsmarine, welche jetzt über das Cap der guten Hoffnung 
geht, auch ferner den doppelten Weg durch ein ſehr furchtbares 
wenngleich wohlbekanntes Meer machen, wenn man ihr die Mög— 
lichkeit bieten wird, einen nur halb ſo langen, viel weniger ge— 
fährlichen Weg einzuſchlagen? Die einzigen etwa begründeten 
Einwendungen gegen den Weg über Suez ſind, daß ſich der 
Segelſchiffahrt in der Meerenge von Gibraltar und etwa auch 
in der Meerenge von Bab-el-Mandeb ernſtliche Schwierigkeiten 
entgegenſtellen. Dieſe Schwierigkeiten wurden übertrieben, fallen 
aber von unſerm Standpunkte aus ganz. Wo das Segel unzu⸗ 
reichend ſein könnte, ſiegt die Schraube ohne Mühe; ſie über— 
windet die Strömungen Gibraltars und die Muſſons des Indi— 
ſchen Meeres. Die Poſt geht in 13 Tagen zwiſchen Southampton 
und Alexandria ſehr regelmäßig hin und her, und braucht kaum 
länger von Suez nach Bombay. Ja, es gibt mit Hülfs⸗ 
ſchrauben verſehene Klipper, welche in zwei Monaten von Mel- 
bourne nach Liverpool gelangten. Sie hätten noch weit weniger 
Zeit gebraucht, wenn ſie durch das Rothe Meer und den Suez— 
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kanal hätten gehen können. Die engliſche Admiralität hat die 
Vortheile, welche dieſer Weg bietet, ſo ſehr zu würdigen gewußt, 
daß ſie bei einer vor nicht lange ſtattgefundenen Zuſprechung des 
Poſtdienſtes als erſte Bedingung vorſchrieb, dieſe Poſt müſſe über 
Suez gehen, ſowie ſchon früher jene nach Indien und China. 
Doch hat ſie ſich blos für fünf Jahre binden wollen, und man 
darf annehmen, daß ſie ſelbſt im Verlaufe dieſer kurzen Zeit 
die Möglichkeit von Veränderungen vorausſieht, welche es ihr 
wünſchenswerth machen, ihre Freiheit zu bewahren. 

„Wenn wir aber auch dieſe Vorausſetzung beiſeite laſſen, ob— 
gleich ſie täglich eine vollſtändigere Wirklichkeit wird, ſo iſt klar, 
daß es ſelbſt für die Segelſchiffahrt, wie ſie jetzt beſteht, ein 
unberechenbarer Gewinn wäre, ihre Straße um die Hälfte ab— 
kürzen zu können. An Schleppern wird es, wie man 1847 ſah, 
bei Gibraltar nicht fehlen, und in dem Indiſchen Meere kann 
man ſich der günſtigen Jahreszeit bedienen und die Muſſonzeit 
vermeiden. 

„Aus alledem geht hervor, daß die Oeffnung des Suez— 
kanals, der durch die gegenwärtige, im Fortſchreiten begriffene 
Entfaltung der Beziehungen zwiſchen Europa und Aſien eine 
Nothwendigkeit geworden, täglich eine dringendere werden wird. 
Der Augenblick iſt nicht mehr fern, wo die für lange Reiſen 
ganz umgeſtaltete Handelsmarine mit unwiderſtehlicher Energie 
die Verwirklichung des neuen Wegs verlangen wird, von dem ſie 
ſich ſo große Erleichterung und ſo großen Gewinn verſprechen 
darf. Nicht der Kanal von Suez wird zur ebenerwähnten Um— 
geſtaltung drängen, ſondern es wird umgekehrt die Schrauben— 
ſchiffahrt die Beſeitigung dieſer Schranke erheiſchen. Es iſt un- 
möglich, daß ein ſo unbedeutendes Hinderniß, als dieſer ebene 
Boden von kaum 30 Lieues ſich noch länger einem ſo ſichern 
und gewinnbringenden Fortſchritte widerſetze. 

„Es kommt uns nicht zu, darüber zu urtheilen, welches die 
Beweggründe verſchiedener Art ſein können, welche die Ausführung 
eines ſolchen Werks verzögern können. Allein wir glauben blos der 
Widerhall der öffentlichen Meinung zu ſein, indem wir ſagen, daß 
jeder Aufſchub vergeblich iſt, ſowie man einen überlegten Beſchluß 
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in dieſer Angelegenheit hat faſſen können. Unſer Zweck iſt ge- 
weſen, ſoweit es von uns abhängt, die Regierungen und die 
Völker aufzuklären, und wir unterbreiten ihnen mit Vertrauen 
die endgültigen Ergebniſſe unſerer Prüfung. 

„Möge unſere Arbeit den Augenblick beſchleunigen, wo alle 
nicht von der Natur der Sache ſelbſt gebotenen Schwierigkeiten 
beſeitigt ſein werden, und wo der künſtliche Bosporus von Suez 
der Marine aller Nationen offen ſein kann! 


Der Präſident der internationalen Commiſſion 
F. W. Conrad. 
Die Secretäre 
Lieuſſou und Charles Manby.“ 


III. 


Der Koſtenanſchlag iſt eher zu groß als zu gering. Die gewiſſenhafte An— 
gabe aller Schwierigkeiten. Ob der Actionär ſeinen Vortheil finden kann? 
Das Einkommen des Suezkanals. 5 Procent Intereſſen, 10 Procent 
Dividende. Rechtfertigung dieſer Annahme aus der Anzahl von Schiffen, 
die im Jahre 1853 um das Cap fuhren. Die Zunahme des Verkehrs, 
die man als Grundlage der Berechnung genommen hat, wird in Wirk— 
lichkeit eine größere ſein. Die vorhandenen Zahlen genügen, um Ber- 
trauen in die Zukunft des Unternehmens zu erwecken. Keine der Angaben 
der Suezfreunde iſt umgeſtoßen worden. Warum werden die drei Millio— 
nen Tonnen ihren Weg durch den Suezkanal und nicht um das Cap 
nehmen? Die Dampfſchiffe, die gemiſchten Schiffe, die Segelſchiffe. Die 
Fahrten der Segelſchiffe auf dem Rothen Meere. Koſten einer Fahrt um 
das Cap und durch den Kanal. Angaben von Chancel. Angaben von 
Morelli. Sympathien für das Unternehmen. Die engliſchen Meetings. 
Die Departementalräthe und Handelskammern von Frankreich. Die Preſſe 
aller Länder. 


Die Koſten, welche die Ausführung des Suezkanals ver— 
urſacht, ſind im vorhergehenden Abſchnitte aufgeſtellt. Man wird 
ſich bei unbefangener Prüfung dieſer Voranſchläge davon über— 
zeugen, daß die internationale Commiſſion mit Vorſicht und Ge— 
wiſſenhaftigkeit bei ihrer Berechnung zu Werke gegangen iſt. Es 
ſind ſelbſt entfernte Eventualitäten vorgeſehen, und ſoweit es eben 
menſchliche Vorausſicht zugibt, iſt dem Unternehmen eine feſte 
Grenze abgeſteckt worden in dem Ueberſchlage der Gründer, der 
ſeit einigen Jahren dem Publikum vorliegt und die Feuerprobe 
der ſtrengſten Prüfung beſtanden hat. Gegen den techniſchen 
Theil des Projects kann heute kein begründeter Einwand mehr 
erhoben werden. Alles, was bisjetzt dagegen vorgebracht wurde, 
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und namentlich die merkwürdigen Behauptungen des Hrn. 
R. Stephenſon haben ſich, den gründlichen und allgemein ein— 
leuchtenden Erwiderungen der Commiſſionsmitglieder Paleocapa, 
Negrelli und Conrad gegenüber als vollkommen unhaltbar er— 
wiejen. *) 

Die Gewißheit, daß das Maß der einzufordernden Kapita— 
lien nicht überſchritten werden dürfte, iſt an ſich ſchon in den 
Augen des auf eine ſichere Anlage bedachten Actionärs der beſte 
Prüfſtein für die Berechnung des möglichen Ertrags. 

Da nun die Koſten feſtſtehen, ſo handelt es ſich demnächſt 
darum, wie dieſelben beſtritten werden, und die größere oder ge— 
ringere Leichtigkeit, mit der ſie gedeckt werden, hängt natürlich, 
wie überall, von dem größern oder geringern Vortheile ab, den 
ſie dem darauf verwandten Kapitale darbieten. 

Der allgemeine Vortheil, den ſowol die der Civiliſation 
Mächtigen als die der Civiliſation Bedürftigen, den der Handel 
und die Gewerbe Europas, den überhaupt durch gegenſeitigen 
Aus- und Umtauſch in einer bisjetzt kaum geahnten Weiſe die 
ganze Menſchheit aus dieſer neuen Verbindungsſtraße ziehen 
wird, tritt, ſo gewaltig er ſich ſonſt überall geltend machen mag, 
hier vorläufig in den Hintergrund. Es handelt ſich einfach um 
die Zinſen und die Dividende, welche der Suezkanal ſeinen 
Actionären bald abwerfen wird. So begeiſtert dieſe Actionäre 
nebenbei für alle höhern Intereſſen der Civiliſation und der 
Menſchheit ſein mögen, ſo ſetzt niemand bei dem Kapitaliſten die 
Opferfreudigkeit voraus, ſein Geld in ein Unternehmen zu ſtecken, 
das der ganzen Welt Gewinn und ihm ſchlechte oder keine Divi— 
denden tragen ſoll. Das allgemeine Wohl, die weltumgeſtaltende 
Bedeutung des Kanals ſchon für eine nahe Zukunft, kommt für 
ihn nur inſoweit in Betracht, als ſie, in Zahlen ausgedrückt, 
in der Bilanz einen für ſeine Actien günſtigen Poſten ausfüllen. 
Ihm iſt es im allgemeinen gleichgültig, ob ſein Geld dazu dient, 
eine Eiſenbahn oder einen Kanal zu bauen, wenn nur das Unter- 
nehmen, an dem er ſich betheiligt, ſichere Ausſicht auf möglichſt 


*) Vgl. im Anbange die bierauf bezüglichen Documente. 
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hohe Zinſen gibt. Zum Glück für den Suezkanal und ſeine zu— 
künftigen Actionäre geht der allgemeine Nutzen mit dem wahr— 
ſcheinlichen Privatoortheile der ſich Betheiligenden Hand in Hand, 
und es gibt kaum ein zweites Unternehmen, an welchem ſich 
dieſes ſo vollſtändig und erſchöpfend für alle diejenigen nach— 
weiſen läßt, welche überhaupt für einen ſolchen Nachweis zugäng— 
lich ſind. 


Das Einkommen des Suezkanals beſteht: 


1) in einer Abgabe von 10 Franken per Tonne der durch 
denſelben ziehenden Schiffe; 

2) in den Ankerhafenſchleppgebühren für den Aufenthalt oder 
das Schleppen der Schiffe im Kanal; 

3) in den Abgaben für die Benutzung des Süßwaſſerkanals; 

4) in dem Ertrage der an die Geſellſchaft abgetretenen be— 
baubaren Ländereien. 


Aus dieſen Elementen und auf den Grund der in der Con— 
ceſſionsacte enthaltenen Stipulationen wurde nun der jährliche 
Ertrag, reſp. die Rentabilität der Actien des Suezkanals berech— 
net. Die erſte Berechnung rührt von den beiden ägyptiſchen 
Ingenieuren Linant-Bei und Mougel-Bei her. Sie haben die 
Arbeiten der competenteſten Männer und eine Menge officieller 
Angaben über den Schiffsverkehr zwiſchen dem Orient und dem 
Deeident um das Cap bei ihrer Schätzung zu Rathe gezogen. 
Daraus, wie aus dem Ergebniß ihrer eigenen Nachforſchungen, 
glaubten ſie feſtſtellen zu dürfen, daß 1861, dem anfänglich für 
die Eröffnung des Kanals feſtgeſetzten Jahre, man auf einen 
Verkehr von mindeſtens 3,000000 Tonnen jährlich, alſo auf eine 
Einnahme von 30,000000 Franken zählen könne. Schlägt man 
dazu den auf 10 Millionen angeſetzten Ertrag der obenangeführten 
drei andern Poſten, ſo erhält man, nach einer mäßigen durch— 
ſchnittlichen Berechnung, die Summe von 40 Millionen Franken. 
Davon bleiben, nach Abzug der in der Conceſſionsacte vorbehal— 
tenen Summen, zur Vertheilung unter die Actionäre übrig: 
29140740 Franken, mithin nach Abrechnung der Zinſen zu 
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5 Procent, für ein Actienkapital von 200 Millionen Franken 
nahe an 10 Procent Dividende. 

Eine zweite Berechnung, die ſpäter und keineswegs im Zu— 
ſammenhang mit jener der ägyptiſchen Ingenieure vorgenommen 
wurde, rührt von Hrn. von Chancel her, dem alle im franzöſi— 
ſchen Handelsminiſterium vorhandenen Documente zur Verfügung 
geſtellt waren. Er gelangte zu demſelben Reſultate. Von den 
officiellen Angaben des Jahres 1853 ausgehend, findet er, mit 
Hinzuziehung der ſeitdem alljährlich conſtatirten regelmäßigen 
Zunahme des Handelsverkehrs mit dem Orient, daß im Jahre 
1860 die Tonnenzahl, welche den Suezkanal paſſiren würde, 
3,080924 betragen müſſe. 

Der Verkehr ums Cap der guten Hoffnung weiſt in Bezug 
auf die europäiſche Marine im Jahre 1853 folgende Verhält— 
niſſe auf: 


Länder. a 
Ausfuhr und Einfuhr. Schiffe. Tonnen. 
Coo / / XK 2719 1401284 
SO ER Re ee 678 335909 
Fraiche 444 143869 
Hamburg und Bremen 104 19699 
Spanien ee n e 16 8062 
Andere Länder Europas (annähernd) 239 91197 


Zotal: | 4200 | 2,000000 


Ferner umfegelten noch 364 amerikaniſche Schiffe mit 
280924 Tonnen im Jahre 1853 das Cap. 

Dieſe Angaben ſind, wie bemerkt, den officiellen Quellen 
des Handelsminiſteriums entnommen. Die Annalen des aus- 
wärtigen Handels fügten bei deren Veröffentlichung hinzu: 

„Dieſe Zahlen betreffen nur die directen Expeditionen hin 
und zurück, und man hat deshalb Umgang genommen von den 
ausgedehnten Operationen an den Zwiſchenſtationen des Indiſchen 
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und Arabiſchen Meeres; Operationen, an welchen die europäiſche 
Schiffahrt neben der des Archipels und der Colonien Indiens 
einen ſo großen Antheil nimmt. 

„Wollte man in einer Geſammtſumme die Transactionen 
jeder Art, die in dieſen Meeren ſtattfinden, begreifen; wollte man 
ferner den heutzutage jo lebhaften Verkehr der Dampfboote, 
welche Indien mit Europa und Amerika verbinden und, abge— 
ſehen von dem Poſtdienſte, den Depeſchen und den Baarſummen, 
die gegenſeitige Strömung von Reiſenden, Auswanderern und Co— 
loniſten vermitteln, mit in Rechnung bringen, ſo erhielte man, 
den amerikaniſchen Transport mit eingerechnet, leicht die drei— 
fache, vielleicht die vierfache Höhe der obenangeführten Zahlen.“ 

Hr. von Chancel hat nun bei ſeiner Abſchätzung für das 
Jahr 1860 eine jährliche Zunahme von 100000 Tonnen ange— 
nommen, und wie gering dieſe Zunahme angeſetzt iſt, geht 
aus einer vergleichenden Zuſammenſtellung der Vermehrung her— 
vor, welche nach den officiellen Angaben der Eaſt India and 
China Aſſociation, der engliſche Verkehr allein von 1852 — 57 
darbietet. 

Die engliſche Tonnenzahl betrug auf der Hin- und Herfahrt 
um das Cap: 


Im Jahr Tonnen | Zunahme. 


a N... 1,1088808 „ 

r 1401204 . ns 292598 
R I e 68864 
U LANE. au. nen 180195 
n e 181528 
W I 103560 


| | 826745 


Die Zunahme des engliſchen Handels während fünf Jahren 
beträgt alſo 826745 Tonnen, d. h. in der Durchſchnittsſumme 
für ein Jahr 165349 Tonnen. Dabei iſt nun die Zunahme des 
Verkehrs aller übrigen Länder, wie Holland, Frankreich, Nord— 
amerika u. ſ. w. ganz außer Rechnung gelaſſen, obgleich es ſich 
als gewiß vorausſetzen läßt, daß ſich ihr Handel vom Jahre 
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1853 — 61, wenn vielleicht nicht in demſelben rieſigen Ver— 
hältniſſe, doch jedenfalls in annähernder Weiſe ausdehnen wird. 

Ferner muß der ſehr weſentliche Umſtand beſonders hervor- 
gehoben werden, daß dieſe Zahlen des engliſchen Tonnengehalts 
nach der geſetzlichen Schiffsaiche und nicht nach der bei der 
Paſſage durch den Suezkanal beſteuerten wirklichen Ladungsfähig— 
keit der Fahrzeuge angegeben ſind. Dieſe letztere beträgt, gering 
angeſchlagen, wenigſtens ein Viertel mehr, ſodaß man, ohne 
von irgendeiner Seite der Uebertreibung beſchuldigt zu werden, 
getroſt für England allein ſtatt der officiellen 1875431 Tonnen 
des Jahres 1857 in runder Zahl 2,400000 Tonnen rechnen kann. 
Wenn man alſo nach den gegebenen Verhältniſſen die Zahl 
von 3,000000 Tonnen, welche den Suezkanal künftig paſſiren 
werden, gemäß der beiden Aufſtellungen der ägyptiſchen Inge— 
nieure und des Hrn. von Chancel annimmt, fo hält man ſich in 
den Grenzen der ſchlichteſten Wahrſcheinlichkeit. Es iſt ſogar 
dieſe Zahl noch lange nicht das etwaige Maximum, ſondern der 
Ausgangspunkt einer progreſſiven Entwickelung des Kanalver— 
kehrs. Man hat nämlich zu berückſichtigen, daß in den letzten 
Jahren durch den Orientkrieg, durch die indiſche Revolution, 
durch den Bruch und Kampf mit China, dieſe drei gewaltigen 
Hemmniſſe eines freien commerziellen und induſtriellen Umſatzes, 
dieſe Zunahme des Schiffverkehrs um das Cap in nichts geſtört 
wurde. Aber es liegt auch die Annahme nahe, daß die Erhöhung 
der engliſchen und continentalen Handelsthätigkeit noch weit be— 
deutender ſein werde, wenn dieſe Hemmniſſe zum Theil vollſtän— 
dig beſeitigt, zum Theil im Verſchwinden, zum Theil gerade in 
die entgegengeſetzte Situation umgeſchlagen ſind. Die erprobte 
Erfahrung in allen analogen Fällen ſpricht dafür, daß durch die 
Eröffnung einer ſo wichtigen Verbindungsſtraße und die ihr inne— 
wohnende abſolute Attractionskraft der Verkehr an und für ſich 
ſchon ein lebhafterer werden müſſe als vorher. Auch wenn kein 
neuer Markt zu eröffnen und zu nähren wäre, würden neue Be— 
dürfniſſe zu befriedigen ſein. Die größere Bequemlichkeit und 
Sicherheit, die Erſparniſſe an Zeit und Geld muß die Entwicke— 
lung des Welthandels, wie ſich dieſelbe unter den ungünſtigen 
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Bedingungen der Capfahrt in ſteter Progreſſion entfaltet hat, 
nur noch befördern. Es werden Artikel in den Betrieb des 
Handels hereingezogen, die wegen der langen, koſtſpieligen Reiſe 
um Afrika herum vorher zu keiner Bedeutung gelangen konnten, 
und die jetzt durch den Suezkanal in die erſte Reihe der ſtändi— 
gen Schiffsfrachten treten dürften. Wer wollte z. B. leugnen, 
daß die Kohlen aus Europa, die Baumwolle aus Indien, die 
Schafwolle und die Kupfererze aus Auſtralien gerade nur durch 
eine verkürzte Fahrt und eine geringere Fracht ihren großen Ver— 
brauchsplätzen maſſenhaft zugeführt werden können? Wer wird 
in Abrede ſtellen wollen, daß längs der ganzen Straße von 
Neuyork und Liverpool bis Singapore und Melbourne überall, 
wo nur ein Ankergrund und ein Landungsplatz iſt, ein neues 
Leben, ein vermehrter Gebrauch, ein durch die vorher unbekannte 
Strömung erzeugter Trieb nach materieller wie intellectueller 
Abſorption erwachen werde? Wie viele Hunderttauſende von 
Tonnen werden nicht aus und nach den Küſtenplätzen Abyſſiniens, 
deſſen reiche Erzeugniſſe aus Mangel an Abfluß in träger Stag— 
nation ſich zerſetzen, wie viele andere werden nicht den Kanal 
durchfahren aus und nach der großen, geſegneten Inſel Mada— 
gaskar, deren Anſchluß an das allgemeine Völkerleben eine der 
nächſten Aufgaben der Zukunft ſein dürfte? Dieſe Momente 
wiegen in der vorliegenden großen Frage ſo ſchwer wie die er— 
probteſten Zahlen. Wer ſie in Zweifel ziehen oder gar in Ab— 
rede ſtellen wollte, der müßte erſt beweiſen, daß z. B. durch die 
Portoerniedrigung das Briefſchreiben und durch die Eiſenbahnen 


der Perſonen- und Güterverkehr abgenommen habe. Und hat 


man es wirklich verſucht, ſolche durch die ganze Völker- und 
Culturgeſchichte unumſtößlich erhärtete Sätze zu beſtreiten, ſo ge— 
ſchah es mit keinen beſſern Gründen, als wollte man aus der 
Zahl der unfrankirten Briefe eine verminderte Correſpondenz oder 
aus der Verminderung von Landkutſchen und Eilwagen einen 
ſchwächern Reiſetrieb nachweiſen. 

Allerdings wäre es wünſchenswerth, daß die vorhandenen 
officiellen Zahlen über den engliſchen, holländiſchen, nordameri— 
kaniſchen, franzöſiſchen u. ſ. w. Handel mit dem Oriente zuſam— 


96 


mengeſtellt wären. Die in Ausſicht geſtellte Verkehrsmaſſe von 
mindeſtens 3,000000 Tonnen würde dann wahrſcheinlich einer noch 
ganz andern Zahl Platz gemacht haben. Allein es darf auch 
nicht überſehen werden, daß die der Berechnung zu Grunde ge— 
legten arithmetiſchen Thatſachen inſofern als hinreichend ſich er— 
weiſen, als die Folgerungen, zu denen das Unternehmen berech— 
tigt, zum Theil von den gegenwärtigen Zahlenverhältniſſen un— 
abhängig ſind und weil aus dem bloßen Ergebniſſe von 1853 
die Hoffnungen, welche die Gründer an ihr Werk knüpfen, auch 
ſchon gerechtfertigt ſind. 

Konnte man doch trotz aller Mühe, die man ſich gegeben 
hat, keine der gegebenen Poſitionen umſtoßen, ſo ſehr beruhen 
ſie ſämmtlich auf der Realität. Man hat nichts Begründetes 
dagegen aufſtellen können, weil, wären ſolche Thatſachen, ſolche 
Zahlen vorhanden geweſen, die Unternehmer des Suezkanals 
ſelbſt die erſten geweſen wären, ſie in den Kreis ihrer Berech— 
nungen und Abſchätzungen zu ziehen. Die politiſchen Gegner 
des Unternehmens würden es vorgezogen haben, mit entſcheiden— 
den Zahlen Lärm zu ſchlagen, denn ſie haben es nur zu ſehr 
gezeigt, wie erwünſcht es ihnen geweſen wäre, ihre Motive in 
Menſchenfreundlichkeit für den Actionär zu hüllen. Wer war 
wol mehr als Lord Palmerſton in der Lage, ſich compromit— 
tirende Zahlen zu verſchaffen und damit hervorzutreten, um den 
Ueberſchlag der Commiſſion bezüglich der Koſten und Einnahmen 
des Kanals zu entkräften? Dies wäre allerdings das einfachſte 
und beſte Mittel geweſen, um die großartigen Manifeſtationen, 
welche Hr. von Leſſeps in allen bedeutenden britiſchen Handels— 
und Fabrikplätzen hervorrief, zu Schanden zu machen. Oder 
ſollte vielleicht Lord Palmerſton nicht wiſſen, daß zwei Reihen 
Zahlen, die im Widerſpruche mit der Baſis des Kanalprojects 
ſtanden, wirkſamer den nüchternen, überlegenden Sinn der 
Handelsfürſten von Liverpool und Mancheſter bekehren würden 
als drei lange Parlamentsreden? 

Nichts Aehnliches konnte aufgebracht werden. Die Grund— 
lage der Einnahmeberechnung ſteht immer noch unangefochten da. 
Dieſelbe iſt blos indirect bekrittelt, mit wahrhaft finanzieller 
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Blaſirtheit überſehen worden; ſie konnte durch keine poſitive Angabe 
widerlegt oder berichtigt werden. Die Commiſſion darf alſo bei ihrer 
Annahme ſtehen bleiben und wir, die wir alles, was über den Kanal 
geſchrieben worden iſt, geprüft haben, müſſen ihr auch beitreten. 

Frägt man ſich aber nach dieſen Vorausſchickungen, welche 
Gründe wol den Waarenzug von ſeinem bisherigen Wege ablenken 
und dem Suezkanal zuwenden werden, ſo ergibt ſich bei Beantwortung 
der Frage die doppelte Berückſichtigung der Dampfſchiffahrt und 
der Segelfahrt als eine jedermann einleuchtende Nothwendigkeit. 

Was nun zunächſt die Dampfſchiffe betrifft, ſo hat noch 
niemand, auch der entſchiedenſte Gegner des Unternehmens nicht, 
die enormen Vortheile des Suezweges zu beſtreiten gewagt. Die 
von Lord Palmerſton inſpirirte „Edinburg Review‘, die ſich 
gegen Neuerungen ſonſt ſo ſkeptiſch verhält, hat nach dieſer Rich— 
tung hin blos die Einwendung gemacht, für Koloſſe, wie der 
Leviathan, ſei der Kanal nicht tief genug. Dieſer koloſſale Ein— 
wand hat ſich vorläufig als invalid erwieſen. Er war aber 
überhaupt nicht ſtichhaltig, und aus der obigen Auseinanderſetzung 
iſt wol jedem klar geworden, daß der Kanal für die größten, im 
Handelsverkehr thätigen Schiffe hinreichenden Spielraum bietet. 
Bei den Handelsdampfern, wie ſie gegenwärtig vorkommen, ob 
ſie durch Schaufel oder Schraube in Bewegung geſetzt werden, 
hängt der Vortheil einer Fahrlinie einfach von der größern oder 
geringern Länge ab, vorausgeſetzt, daß beide das nöthige Fahr— 
waſſer bieten. Der neue Weg, er mag nun das Rothe Meer 
oder den Kanal in der von der Commiſſion beabſichtigten Anlage 
im Auge haben, wird allen Anforderungen genügen. 

Eine regelmäßige Dampfſchiffslinie kann überhaupt nur 
durch den Suezkanal zwiſchen Europa und dem äußerſten 
Orient eingerichtet werden. Alle bisherigen Verſuche, vermittelſt 
der Dampfkraft einen regelmäßigen Fahrdienſt um das Cap mit 
China oder Auſtralien herzuſtellen, ſind geſcheitert, trotz der in— 
telligenteſten Anſtrengungen und der enormſten Subventionen. 
Entweder müſſen auf der ganzen ungeheuern Strecke Kohlen— 
niederlagen in genügender Anzahl und zweckmäßiger Entfernung 
angelegt werden, oder das Dampfſchiff muß ſeine Kohlen für die 
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ganze oder die halbe Reiſe mit fich führen. Im erſtern Falle 
wird das Brennmaterial übermäßig theuer, im zweiten Falle 
nimmt es auf Unkoſten der nutzbaren Fracht zu viel Raum ein. 
Nach mehrfachen verunglückten Verſuchen mußte alſo die Dampf— 
kraft den undankbaren Kampf mit der übergroßen ſtationsarmen 
Capreiſe aufgeben und dem Segel das weite Waſſerfeld zur aus— 
ſchließlichen Benutzung überlaſſen. Einzelne Fahrten, zur Be— 
förderung der Depeſchen und Briefe, alſo die Meerespoſt, bei 
der es im Intereſſe einer ſchnellen, regelmäßigen Beförderung 
auf pecuniäre Opfer oder Raumerſparniß nicht ankommt, war 
ohnehin durch die ägyptiſche Ueberlandpoſt ſchon längſt aus der 
Wirklichkeit verdrängt worden. 

In neueſter Zeit hat man durch das Syſtem der gleichzeiti— 
gen oder, je nach den Umſtänden, wechſelnden Benutzung des 
Segels und der Schraube, glückliche Verſuche mit Fahrten um 
das Cap nach Auſtralien gemacht. Einzelne Schraubenklipper, 
wie der Royal Charter und jetzt der Shooting Star, haben in 
wunderbar ſchneller Zeit die Fahrt von Southampton nach Mel— 
bourne oder vice versa zurückgelegt, und man hat deshalb nicht 
verfehlt, mit lautem Geſchrei und großer Naivetät dieſe vorzugs— 
weiſe glücklichen Reſultate gegen die Fahrt durch den Suezkanal 
auszubeuten. Man wollte offenbar den ſehr weſentlichen Umſtand 
überſehen, daß, ſowie die Bewegung eines Schiffes von den 
äußern Einflüſſen der Luft- und Waſſerſtrömung unabhängig ge— 
worden, die Schnelligkeit der Fahrt von der Kürze oder Länge 
des Weges abhängig iſt, und daß, wenn man in ſehr kurzer 
Zeit den weiten Weg um das Cap zurücklegt, man in noch viel 
kürzerer Zeit den um die Hälfte kürzern Weg durch den Suez— 
kanal zurücklegen muß. Die ſämmtlichen Erfahrungen, welche 
man durch die Fahrten von Schiffen gemiſchten Syſtems zu 
Gunſten der Capfahrt gemacht haben wollte, ſind alſo zu gleicher 
Zeit ebenſo viele Erfahrungen zu Gunſten der noch größern Vor— 
theile der Fahrt durch den Kanal, und es wird durch die ſchnellſte 
Reiſe um das Cap der Vorzug, den die Suezlinie darbietet, auch 
um kein Haar breit geſchmälert. 

Jedoch kommen außer der größern Schnelligkeit auch noch 
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andere Vortheile in Anbetracht, die in directem Gegenſatz zu den 
Nachtheilen der Capfahrt ſtehen. Dahin gehört vor allem der 
Umſchwung, der in den jetzigen Kohlenpreiſen eintreten wird. So 
wird z. B. das Kohlenlager von Suez für die Dampfer der 
Peninſular and Oriental Company durch Schiffe gefüllt, die von 
Neweaſtle aus um ganz Afrika herum bis in den nördlichſten 
Winkel des Rothen Meeres fahren müſſen, ohne ſonderliche 
Ausſicht auf eine Rückfracht zu haben. Kein Wunder, wenn der 
Keel Kohlen (21 Tonnen), der in Newcaſtle mit 10 Pf. St. 
bezahlt wird, in Suez auf 80 Pf. St. zu ſtehen kommt.“) In 
entſprechendem Verhältniſſe ſtehen die Kohlenpreiſe von Aden und 
Bombay. Um welch ungleich billigern Preis und in welch be— 
deutendern Maſſen würde die ganze Linie jenſeits Suez durch den 
Kanal mit Kohlen, wenn auch in den Mittelmeerländern kein 
entſprechendes Kohlenbaſſin aufgefunden werden ſollte, ſelbſt von 
Newceaſtle aus verſorgt werden! und in welch wohlthätiger Weiſe 
würde dann im Rothen Meere der Schleppdienſt für die Segelſchiffe, 
von dem weiter unten die Rede ſein wird, organiſirt werden können! 

Gehen wir nun zu dem Verhältniſſe, in welches die Segel— 
ſchiffahrt zu dem künftigen Kanale tritt, ſo begegnen wir den 
Haupteinwänden, welche gegen das Unternehmen entwickelt wor— 
den ſind. Der weite Seeweg um Afrika herum iſt der unbe— 
grenzte Tummelplatz für all den innern politiſchen Groll, der 
ſämmtliche Segel beiſetzt und ſich unter einer falſchen Handels— 
flagge birgt, um die vielfachen Intereſſen irre zu führen, die auf 
dieſer Straße zwiſchen Indien und Europa hin- und herſchwimmen, 
und die, bei dem bisherigen Mangel einer vortheilhaftern Ver— 
bindung, unauflöslich daran gebunden zu ſein wähnen. Wie die 
Segelſchiffe ſelbſt der willenloſe Spielball von Wind und Welle 
ſind, und in den unermeßlichen Räumen des Atlantiſchen und 
Indiſchen Oceans oft viele Hunderte von Meilen von dem rechten 
Wege verſchlagen werden; ſo haben ſich auch die Argumente der 
Widerſacher des Kanals oft in die abenteuerlichſten Meeresſtriche 


9 Vgl. die vortreffliche Auseinanderſetzung in Nr. 332 der augsburger 
„Allgemeinen Zeitung“ von 1857. 
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verloren und find in den weiteſten Bogen um das gefürchtete 
Project herumlavirt, anſtatt, wie man es doch hätte erwarten 
müſſen, in gerader Linie darauf loszuſteuern. 

Nehmen wir auch einmal, dieſen Gegnern zum Gefallen, an, 
die Segelſchiffahrt zöge keinen Gewinn aus dem Suezkanal und 
werde, nach wie vor, der alten Straße getreu bleiben. Wir 
hätten dann auf der einen Seite einen um die Hälfte abgekürzten 
Weg, der ausſchließlich durch Dampfſchiffe befahren wird, auf 
der andern Seite den bisherigen Seeweg mit ſeinen Segelſchiffen. 

Auch ohne die Ausführung des Suezkanals wird es jeder— 
mann, ſelbſt denjenigen, welche am meiſten an dem Fortbeſtande 
der Segelſchiffahrt intereſſirt ſind, unbeſtreitbar erſcheinen, daß 
die Dampfſchiffahrt der Zukunft angehört. Blickt man auf die 
rieſige Entwickelung, welche die Dampfkraft in ihrer Anwendung 
auf die Kriegsmarinen aller Völker in den letzten Jahren genom— 
men hat, eine Entwickelung, die naturgemäß auf die Handels— 
und die Transportmarine zurückwirken muß. Bedenkt man, wie 
tagtäglich Segelſchiffe von ſtarkem Tonnengehalt und ſolider 
Bauart mit Schrauben verſehen werden, wie überhaupt, ehe 
nicht eine andere motoriſche Kraft die Wirkung des Dampfes er— 
ſetzt, das gemiſchte Syſtem der Segel und der Schraube gegen 
die Abhängigkeit von Wind und Strömung ebenſo ſehr, als gegen 
die ungeheuern Koſten und Misſtände einer weiten Fahrt mit 
reiner Dampfkraft gleichzeitig die gewünſchten Garantien dar— 
bietet, ſo läßt ſich füglich annehmen, daß in 50 Jahren eine 
Segelfahrt um das Cap ebenſo ſelten ſein wird, als jetzt eine 
Reiſe im Eilwagen zwiſchen London und Mancheſter oder zwiſchen 
Hamburg und Berlin. Man wird zur Begründung der Dampfherr- 
ſchaft zur See die Segelſchiffe ebenſo wenig um Erlaubniß fragen, 
als man die Poſtillone und die Poſtmeiſter um die Erlaubniß zur 
Anlage von Eiſenbahnen gefragt hat. Die Durchführung dieſer 
Reform wird ſogar noch viel leichter ſein, da man aus jedem guten 
Segelſchiff ein Schraubenſchiff, nicht aber aus jedem Packwagen 
oder jeder Diligence einen Waggon oder eine Locomotive machen 
kann, und weil außerdem die Bahnzüge an ihre Schienenlinien, 
die Dampfſchiffe nur an eine ausreichende Waſſertiefe gebunden ſind. 
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Wenn nun das ſichere Verſchwinden der ausſchließlichen 
Segelſchiffahrt durch eine Urſache in ſchnellſter Weiſe befördert 
werden wird, ſo iſt es gerade durch den Suezkanal, der den 
Dampfſchiffen zu dem Vortheil der doppelten Geſchwindigkeit noch 
den Vortheil eines um die Hälfte abgekürzten Weges darbietet. 
Es würde allerdings bei dieſer Scheidung der Dampf- und der 
Segelſchiffe für die erſte Zeit der Suezkanal ein weniger rentables 
Unternehmen ſein, dieſes würde aber bald die Concurrenz der 
Segelſchiffahrt um das Cap unfehlbar zu Grunde richten, und 
es kann nicht zweifelhaft ſein, daß die Dampfſchiffahrt über 
Suez, nicht aber die Segelſchiffahrt um Afrika den endlichen 
Sieg davontrüge. 

Wenn wir dieſe für den Suezkanal ungünſtigſte Alternative 
aufgeſtellt haben, ſo geſchah es aus dem Grunde, weil man von 
der entgegengeſetzten Seite dieſelbe erfunden und mit allerlei 
Scheingründen herausgeputzt hat. Die Wahrheit, die reine, un— 
umſtößliche Wahrheit iſt jedoch die, daß unter allen jetzt vorhan— 
denen Bedingungen auch die Segelſchiffahrt einen offen— 
baren, bedeutenden Vortheil darin findet, den Suezkanal 
ſtatt der bisherigen Straße einzuſchlagen. 

Man hat geltend gemacht, daß der kürzere Weg an und für 
ſich dem Segelſchiff keinen abſoluten Vortheil vor einem längern 
gewährt, daß Wind und Strömung in einer der Fahrt günſtigen 
Richtung die Hauptmomente ſind, welche einem Wege vor dem 
andern den Vorzug geben, und daß demnach ein längerer Weg 
immerhin einem kürzern vorzuziehen ſei, wenn der erſtere dieſe 
Vortheile biete und der letztere nicht. Dieſen Satz hat noch nie— 
mand beſtritten und am allerwenigſten kam dies den Gründern 
des Kanalunternehmens in den Sinn. Den Gegnern des Suez— 
kanals ging es mit dieſer Frage wie den Gelehrten unter Jakob 1. 
von England. Derſelbe hatte ihnen die Preisfrage vorgelegt, 
warum ein und derſelbe Fiſch in lebendem Zuſtande ſchwerer 
wiege, als wenn er todt ſei. Man zerbrach ſich über dieſes 
fatale Warum die Köpfe, ſchrieb ellenlange Abhandlungen dar— 
über und keiner dachte daran, den Fiſch erſt lebend und dann 
todt zu wiegen, um zu finden, daß er in dem einen und dem 
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andern Falle gleich ſchwer ſei. So auch mit dem Suezkanal. 
Man hat ſich darin feſtgerannt, daß die Fahrt um das Cap für 
Segelſchiffe vortheilhafter ſein müſſe, und kein Argument von der 
Welt will die Leute überzeugen, daß trotz der Abgabe von 
10 Franken per Tonne, trotz der Unkoſten für etwaiges Remor— 
quiren von gewiſſen Punkten der neuen Weltſtraße, für Schiffer, 
Kaufmann und Conſument ſich ein offenbarer Gewinn an Zeit 
und Geld zu Gunſten der letztern herausſtellt. Man hat haupt— 
ſächlich unter den Nachtheilen der neuen Straße hervorgehoben, 
daß die Paſſage durch die Meerenge von Gibraltar und die Fahrt 
von Suez nach der Meerenge von Bab-el-Mandeb den Segel— 
ſchiffen unüberſteigliche Hinderniſſe entgegenſtelle, daß durch die 
Abgabe von 10 Franken per Tonne die Fracht unendlich ver— 
theuert werde und daß es deshalb beſſer ſei, die Waaren des 
Orients auch fernerhin auf der Capſtraße zu beziehen. 

Einmal ſind die gedachten Hinderniſſe keineswegs ſtändiger 
Natur, ſondern ſie machen ſich nur zu gewiſſen Zeiten des Jahres 
geltend. Für die Meerenge von Gibraltar iſt die Einfahrt in 
das Mittelländiſche Meer beinahe immer des vorherrſchenden 
Weſtwindes wegen geſtattet. Es handelt ſich alſo nur um eine 
kurze Wegſtrecke für die Ausfahrt. Dieſes Hinderniß wird durch 
die Errichtung eines lokalen Schleppdienſtes illuſorifch gemacht, 
und iſt einmal der Kanal im Gange und das fortwährende Be— 
dürfniß einer Schlepphülfe vorhanden, ſo werden ſich, wie im 
Jahre 1847 für die Kornſchiffe, wie in den Jahren 1854 und 
1855 für die Transportſchiffe der Krimarmee die nöthigen 
Remorqueurs immer vorfinden. Will die Suezcompagnie ſich 
ſelbſt nicht damit befaſſen, ſo werden ſich andere Geſellſchaften 
darum ſtreiten, dieſen einträglichen Dienſt herzuſtellen. 

Die Windrichtung im Rothen Meere dagegen iſt derart, 
daß ſie für eine gewiſſe Zeit des Jahres die Hin- und für die 
andere Zeit die Herfahrt der Segelſchiffe ſogar befördert, anſtatt 
ſie aufzuhalten. Das Fahrwaſſer ſelbſt iſt durchſchnittlich auf 
die ganze Länge von 340 Seemeilen etwa 20 Meilen breit, und 
die ſo gefürchteten Korallenfelſen ziehen ſich außerhalb deſſelben 
längs der Küſten hin. Was deshalb in dieſer Beziehung weiter 
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oben für die Dampfſchiffe geſagt wurde, gilt auch für die Segel— 
ſchiffe. Nach den zuſtändigen Autoritäten, den engliſchen Werken 
von Moresby, Elwon, Horsbourgh, Rogers und namentlich 
Wellſted, nach den franzöſiſchen von Jehenne, Paris, Huchet de 
Cintré, Laguerre geht die regelmäßige Windſtrömung zwiſchen 
Suez und Djeddah von Nord nach Süd, von Djeddah bis Aden 
von October bis April von Süden, während ſie den übrigen 
Theil des Jahres veränderlich iſt. Südlich von Aden wehen, 
wie überhaupt in dem Indiſchen Meere, die Nordoſt- und Süd— 
weſtmouſſons. Es iſt deshalb feſtgeſtellt worden, daß für die 
Hinfahrt der Wind günſtig iſt in den Monaten April, Mai, 
Juni, Juli, Auguſt bis Mitte September, für die Herfahrt in 
den Monaten September, October, November, December, Ja— 
nuar, Februar bis Mitte März. Die Fahrt iſt mittelmäßig für 
den Hinweg von Mitte September bis October, und von Februar 
bis Mitte März, für den Herweg Mitte März, April, Mai und 
Juni. Die Fahrt iſt endlich beſchwerlich für den Hinweg im 
November, December und Januar, für den Rückweg Mitte Mai, 
Juni, Juli bis Mitte Auguſt. Aber wenn man ſo ſehr dieſe 
ungünſtigen Perioden hervorheben will, iſt vielleicht der Seeweg 
um Afrika, die Fahrt um das Cap der guten Hoffnung mit 
Roſen beſtreut? Iſt die Paſſage durch den Kanal La Manche oder 
durch die Nordſee von den Segelſchiffen gemieden, obgleich ſie 
bekanntlich zu den ſchwierigſten gehört? Machen die Schiffe, 
welche z. B. von Nantes und Bordeaux nach Hamburg und 
Petersburg gehen, den Umweg um Irland und Schottland, um 
dieſer Gefahr auszuweichen? Und dennoch iſt dieſe „gefährliche“ 
Fahrt durch den Suezkanal der Haupteinwand, den deſſen Gegner 
erheben. Die Erfahrung und die Uebung werden der Fahrt auf 
dem Rothen Meere mit der Zeit zu Hülfe kommen, wie das 
noch überall der Fall geweſen iſt, wo ein reger Verkehr die 
Schiffer gebildet hat. 

Die wirklichen Hinderniſſe aber, welche ſich einer raſchen 
Fahrt durch das Rothe Meer zu jeder Zeit entgegenſtellen, laſſen 
ſich, wie an der Meerenge von Gibraltar, ſo auch hier durch 
einen regelmäßigen Schleppdienſt beſeitigen. Die Koſten hierfür 


104 


werden durch die unausbleibliche Verminderung der Kohlenpreiſe 
ſowie durch den Umſtand bedeutend verringert werden, daß man 
Segelſchraubenſchiffe als Remorqueurs benutzt, welche die leere 
Rückfahrt ohne Kohlenverbrauch ſtets mit günſtigem Winde 
zurücklegen können. 

Somit bliebe blos die Frage zu erörtern: werden die Segel— 
ſchiffe einen pecuniären Vortheil daraus ziehen, durch den Kanal 
und nicht um Afrika herumzufahren? Die Fahrt um Afrika 
koſtet nichts als Segeltuch, die Fahrt durch den Kanal koſtet 
10 Franken per Tonne und ferner noch die Abgaben für den 
etwaigen Schleppdienſt in der Meerenge von Gibraltar und im 
Rothen Meere. 

Die Fahrt um das Cap erfordert durchſchnittlich für den 
Segler 110—120 Tage hin und 130 Tage her, mithin zuſam— 
men acht Monate, die Zeit für Aus- und Einladen, Fracht- 
ſuchen u. ſ. w. mitgerechnet, 10 Monate. Die Fahrt durch den 
Suezkanal erfordert 60 Tage hin und 60 Tage her, alſo vier 
Monate, und mit Zuſchlag des gewöhnlichen Aufenthalts, ſechs 
Monate. Es kommt jetzt darauf an, ob dieſe Zeiterſparniß und 
der dadurch vermiedene Koſtenaufwand nicht ganz entſchieden 
die pecuniären Laſten aufwiegt, welche durch die Durchfahrt durch 
den Kanal erwachſen. Time is money, und dieſer alte Spruch 
hat ſich wol nirgends mehr bewährt, als gerade bei der Zu— 
ſammenſtellung der durch die beiden Fahrten erwachſenden Unkoſten. 
Wir laſſen deshalb hier die Berechnung des Hrn. von Chancel 
nachfolgen: 

Reiſe um das Cap. 

Unkoſten der Hin- und Herfahrt eines Schiffes von 500 
Tonnen für die Dauer von 10 Monaten. 

1) Intereſſen des Kapitals (ein Schiff von 
500 Tonnen koſtet durchſchnittlich 250000 Franken . 10411 

2) Verſicherung des Schiffes (5 Procent für 
10 Monate 10411 


3) Abnutzung des Schiffes (ir edlen n 
Frankreich berechnet zu 7 Procent) .. I 15625 


Franken 
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Franken 

4) Löhnung der Mannſchaft für 10 Monate 
(mittlere Summe zwiſchen England und Frankreich. 12000 

5) Lebensunterhalt (mittlere Summe Sea 
England und Frankreich .. 18000 

6) Verſicherung der Ladung ( Hinfahrt durch⸗ 
ſchnittlich 2 Procent, die Tonne zu 1000 Franken) 10000 
Herfahrt (durchſchnittlich 4½ Procent) .. 22500 

7) Zinſen des durch die Ladung repräſentirten 
Kapitals, 10 Monate für 500000 Franken zu 5 Procent 20833 


Total: Franken 119780 
in runder Zahl 120000 für den Transport von 1000 Tonnen, 
mithin die Tonne zu 120 Franken. 


Reiſe durch den Kanal. 


Unkoſten der Hin- und Herfahrt eines Schiffes von 500 
Tonnen für die Dauer von ſechs Monaten. 


Franken 
des Kapita s 9320 
ierung des Schiffes 62350 
des Schiffes 9375 
4) Löhnung der Mannſchaft. . 7200 

5) Lebensunterhalt (ohne die nutzbare Raüh⸗ 
erſparniß zur Erhöhung der Frachtladung .. 10800 
6) Verſicherung der Ladung. .. 19500 

7) Zinſen des 1 die 1 tepräſentirten 
1 * g 12493 


Total: 71868 
in runder Zahl 72000 Franken für den Transport von 1000 Ton- 
nen, mithin die Tonne zu 72 France, 

Um das Cap betragen alſo die Unkoſten per Tonne 120 Franken 


Durch den Kanal „rb 
Ergibt ſich folglich auf dem letter Wege eine 
Erſparniß per Tonne von. 7 . 48 Franken. 


Rechnen wir nun für die Durchfahrt durch den Kanal per 
Tonne 10 Franken, rechnen wir ferner für ſonſtige Beförderungs— 
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mittel, z. B. für das Remorquiren durch die Meerenge von 
Gibraltar und das Rothe Meer ſogar per Tonne 18 Franken, 
welche letztere Ausgaben, ausdrücklich bemerkt, keineswegs 
ſtändiger Natur ſind, ſo haben wir eine Ausgabe von 
100 Franken per Tonne. Nehmen wir nun an, daß ein Schiff 
um das Cap ohne Zeitverluſt zwei Hin- und Herfahrten hinter— 
einander ausführt, wozu mindeſtens 20 Monate erforderlich ſind, 
nehmen wir auf der andern Seite an, daß ein Schiff von gleichem 
Tonnengehalt in derſelben Zeit drei Hin- und Herfahrten im Kanal 
ausführt, wozu es ſtreng genommen nur 18 Monate braucht; 
ſo hat das Schiff auf der Reiſe um das Cap 2000 Tonnen, 
die Tonne mit 120 Franken Unkoſten, das Schiff auf der 
Reiſe durch den Kanal 3000 Tonnen, die Tonne zu 
100 Franken Unkoſten befördert. Dieſe Zahlen ſind ſo ſehr 
noch zu Ungunſten des Kanals gehalten, daß ſelbſt die hartnäckig— 
ſten Gegner gegen dieſe Aufſtellung nichts einzuwenden haben 
werden. Jede genauere Berechnung wird die Bilanz noch in 
einer für den Kanal weit vortheilhaftern Weiſe aufſtellen. Wir 
führen zum Beweiſe dafür die Reſultate an, zu welchen ein ita- 
lieniſcher Advocat, Hr. Joſeph Morelli, gelangt iſt. Derſelbe 
hat mit Berückſichtigung der Dauer der Fahrt auf beiden Wegen 
und der hierdurch entſtehenden Differenz der Fracht, der Aſſecu— 
ranz und der andern Unkoſten, ferner mit Zuſchlag des dem 
Kaufmanne zufallenden Gewinnſtes den Preis der bedeutendſten 
Producte des Orients auf dem europäiſchen Markte berechnet. 

Die nachſtehend angeführten Zahlen ſind gebildet 1) aus 
der Fracht für das Cap per Tonne Segelſchiff zu 55 Franken 
24 Cent., Dampfſchiff 216 Franken 04 Cent., für den Kanal 
(mit Inbegriff des Tonnengeldes) per Tonne Segelſchiff 36 Franken 
75 Cent., Dampfſchiff 114 Franken 63 Cent.; 2) aus den ver⸗ 
ſchiedenen Koſten für Hafengelder, Ladung u. ſ. w. à 20 Procent 
auf das Jahr des Ankaufpreiſes der Waaren; 3) aus dem Ge— 
winnſte, den der Kaufmann darauf ſchlägt, gleichfalls zu 20 Pro⸗ 
cent des Ankaufpreiſes berechnet. 

Hr. Morelli gelangte in ſeiner Berechnung zu nachfolgenden 
Reſultaten: 
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Wir führen die Zahlen des Hrn. Morelli, die keinen offi— 
ciellen ſtatiſtiſchen Urkunden entnommen, ſondern das Ergebniß 
ſelbſtändiger Forſchung und Berechnung ſind, durchaus nicht an, 
um ſie für etwaige Folgerungen zum Ausgangspunkte zu be— 
nutzen. Sie mögen eben nur als Zeugniß dienen, welche Hoff— 
nungen ernſte und ihrer Redlichkeit wegen Vertrauen verdienende 
Männer an den Verkehr über Suez knüpfen. Dieſe Zahlen, 
ebenſo wenig als die beſcheidener gehaltenen und zudem aus 
officiellen Actenſtücken von einem Fachmanne, wie Hrn. von Chancel, 
geprüften ſtatiſtiſchen Angaben möchten wir als den triftigſten 
Beweis der ſichern Rentabilität betrachten. In unſern Augen 
haben der Aufſchwung, den der Verkehr aller Länder gewinnt, die 
täglich bedeutender werdende Dampfſchiffahrt, die neuen Verhält— 
niſſe in China, die wachſende Wichtigkeit Auſtraliens, die ſchon 
jetzt unleugbaren Fortſchritte des Handels von Aegypten, das 
unter den aufgeklärten Anſtrengungen Said-Paſcha's eines ſchönen 
Emporblühens ſich erfreut; für uns, ſagen wir, haben dieſe 
Momente, in ihrer allgemeinen Bedeutſamkeit erfaßt, ein größe— 
res Gewicht als alle Zahlen, die man aus den Zollregiſtern 
ziehen könnte. 

Das Beiſpiel der Commiſſionsarbeiten hat uns beſtimmt, in 
unſern Berechnungen uns von ſanguiniſcher Projectenmacherei 
fern zu halten, allein wir glauben denn doch, daß die ausgedehnten 
ſeit vier Jahren gehörig kataſtrirten in einer ehemals fo frucht- 
baren Landſchaft gelegenen Grundſtücke, deren Anbaufähigkeit 
nach der leichten Herſtellung des Süßwaſſerkanals unbeſtritten iſt, 
als kein unwichtiges Anhängſel zu bezeichnen ſeien. Die durch dieſe 
Conceſſion in Ausſicht geſtellte — der Süßwaſſerkanal kann in 
zwei Jahren fertig ſein — Zunahme des Getreidebaues, mit der 
enormen Erleichterung des Transports zuſammenfallend, muß 
nothwendig eine ergiebige Quelle von Einnahmen werden. 

Wir werden im folgenden Abſchnitte bei Beleuchtung der 
politiſchen und handelspolitiſchen Verhältniſſe ſehen, daß das 
Werk, deſſen Botſchaft Hr. Ferdinand von Leſſeps mit ſo uner— 
müdlichem apoſtoliſchen Eifer in alle Länder zu allen Völkern 
getragen hat, der Ausführung nahe iſt. Es darf der Spaten 
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und die Hacke des Fellah die Arbeit beginnen, deren Plan feither 
unter der ſtarken Pflege der Wiſſenſchaft und unter dem ſchützen— 
den Fittich des Zeitgeiſtes zu ſeiner vollen Reife herange— 
wachſen iſt. 

Und welch ein Leben, welch ein Ringen rund um dieſes 
Wunderkind des 19. Jahrhunderts, welche Freuden und Leiden, 
welche Prüfungen und Verſuchungen ſchon von der erſten Spanne 
ſeiner jungen Laufbahn! Es wird aber für unſere Zeit ein Troſt 
und ein Ehrenzeugniß bleiben, daß der Widerſtand, deſſen ge— 
ſchichtlicher Ueberblick und culturhiſtoriſche Bedeutung weiter unten 
auseinandergeſetzt werden ſoll, im großen Concerte der allgemei— 
nen Zuſtimmung und Anerkennung klanglos verhallt. 

Kaum war der erſte techniſche Umriß des Planes entworfen, 
kaum war die Wiſſenſchaft an die ernſte Prüfung dieſer Zeitauf— 
gabe gegangen und ſchon eilte die Preſſe beinahe aller Länder 
dem ruhigen geordneten Gange des Unternehmens voraus, um 
dieſe große Frage in das Bereich ihrer Discuſſion zu ziehen. 
Es iſt kein europäiſches Blatt von Bedeutung, das die Suez— 
kanalfrage nicht zum ſtändigen, fortlaufenden Gegenſtande publi— 
ciſtiſcher Erörterungen, von den verſchiedenen Geſichtspunkten der 
Weltintereſſen aus, gemacht hätte. Und wenn einzelne Blätter 
den Gegnern des Kanals ihre Spalten und ihre polemiſchen 
Berichte widmeten, jo jtanden ihnen hunderte gegenüber, welche 
der Sache mit aller Begeiſterung und Liebe anhingen und für 
dieſelbe einſtanden. Die umfaſſende Polemik hatte das den Grün— 
dern jo erwünſchte Ergebniß, alles, was nur im entfernteften 
noch unklar und unbeſtimmt war, aufzuklären und feſtzuſtellen. 

Daß die deutſche Preſſe eine hervorragende Stellung bei 
dieſem Ideenaustauſche eingenommen hat, wird niemand befrem— 
den, der mit dem deutſchen Bildungsgange vertraut iſt. Die 
öſterreichiſchen Blätter (wir nennen hier die „Auſtria“, die 
„Oeſterreichiſche Zeitung“, die „Trieſter Zeitung“, den „Wan— 
derer“, „Die Preſſe“ in erſter Reihe) haben natürlich dem 
Unternehmen ihre volle Theilnahme zugewandt, ebenſo wie andere 
ſüddeutſche Organe. Aber ſelbſt norddeutſche Organe, wie die 
„Weſer⸗Zeitung“, das „Bremer Handelsblatt“ und andere deutſche 


110 


Wochenſchriften haben wohlwollenden Antheil an der Discuffion 
genommen. Es iſt auch kein unwichtiges Symptom, daß „Unſere 
Zeit“ ihre ſchöne Wirkſamkeit mit jenem vortrefflichen Aufſatze 
über den Suezkanal begonnen hat, welcher von der ganzen euro— 
päiſchen Preſſe gewürdigt und auch in mehrere Sprachen überſetzt 
worden iſt. Es wäre eine Ungerechtigkeit, wenn wir die vorzüglichen 
Arbeiten unerwähnt ließen, welche die augsburger „Allgemeine 
Zeitung“ in Leit- und (h bezeichneten) Correſpondenzartikeln im 
Laufe der letzten zwei Jahre veröffentlicht hat. Dieſelben rühren, 
wenn wir nicht irren, von Hrn. Hermann Orges, einem der 
Hauptredacteure dieſes Blattes, her und zeichnen ſich durch Ver— 
trautheit mit dem Gegenſtande, ſowie durch ſeltene nautiſche 
Kenntniß und gewandte politiſche Dialektik aus. Dieſe Aufſätze 
ſind keineswegs optimiſtiſch gehalten und befleißigen ſich in ihrem 
Streben nach unparteiiſcher Beurtheilung einer Strenge, die deren 
Werthe keinen Eintrag thut. Wir haben ſie ebenſo wenig unbe— 
rückſichtigt gelaſſen als die andern Stimmen, welche in der 
deutſchen Preſſe über das Unternehmen laut geworden ſind. 

So werthvoll die aufmunternde Initiative der europäiſchen Preſſe 
auch für die Unternehmer ſein mag, die einflußreichſten und mächtigſten 
Zuſtimmungen mußten dieſe jedoch in dem Urtheile der Männer der 
Wiſſenſchaft und des Handels erkennen. Es trägt mit zum 
Ruhme bei, den ſich Hr. von Leſſeps während ſeines jahrelangen, 
faſt übermenſchlichen Ringens um die Ausführung ſeines Kanals 
erworben hat, daß er mit ebenſo großem Takte als ehrenhafter 
Abſicht ſich um das Zeugniß aller in dieſer Sache zuſtändigen 
Tribunale beworben hat. 

So ſei denn zunächſt an die britiſchen Meetings und deren 
einſtimmiges Urtheil zu Gunſten des Kanals erinnert. Dieſe 
Einſtimmigkeit gerade der engliſchen Handelsnotabilitäten iſt von 
großer Bedeutung für uns. Sie wird noch gehoben durch die 
gründliche, klare Auseinanderſetzung, welche das Project ſeitens 
der engliſchen Rheder und Kaufleute erfahren hat durch deren. 
beſonnene, verſtändige, bis auf das Einzelne eindringende Prü— 
fung. Wer die hierauf bezüglichen Verhandlungen lieſt, der 
wird geſtehen, daß nicht oft eine Handelsfrage mit ſolcher Sorg— 
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falt verhört worden iſt und mit ſolchem Glanze das Examen vor 
der unerbittlichen Logik des Baumwollenballens beſtanden hat, 
als eben die Suezfrage. Die Handelsmeetings von Liverpool, 
Mancheſter, Dublin, Cork, Belfaſt, Glasgow, Aberdeen, Edin— 
burg, Neweaſtle, Hull, Birmingham, Briſtol und London 
haben den Beſtrebungen des Hrn. von Leſſeps ein gewichtiges 
Zeugniß ausgeſtellt. Nicht minder werthvoll ſind die Kundgebun— 
gen Frankreichs zu Gunſten des Suezkanals. 76 Departemental— 
räthe von 86 — der pariſer Gemeinderath an der Spitze — 
52 Handelskammern von 33 erklärten ſich unter vollſtändigſter 
Würdigung der unermeßlichen Vortheile des Suezweges für 
deſſen baldmöglichſte Ausführung. 

Die andern Länder ſtanden ſowol in ihrer Begeiſterung als 
in ihrer ſelbſtbewußten Zuſtimmung vor den ebengenannten nicht 
zurück. In Wien, Trieſt, Venedig, Konſtantinopel, Alexandrien, 
Odeſſa und Barcelona glich das Erſcheinen des Hrn. von Leſſeps 
einem ſiegreichen Aufzuge. Dieſe wichtigen Handelsplätze legten 
für die Sache wie für deren raſtloſen Vorkämpfer die unzwei— 
deutigſten Sympathien an den Tag. 

Die gouvernementalen und akademiſchen Kreiſe ſind der all— 
gemeinen Theilnahme auch nicht fremd geblieben. Das Intereſſe, 
mit welchem dieſe den Bemühungen des Pionniers für Civiliſation 
folgen, iſt ſelbſtverſtändlich. Die continentalen Regierungen haben 
ungeachtet vorwaltender politiſcher Rückſichten Beweiſe ihres 
Wohlwollens gegeben, ſo oft ſich eine Gelegenheit dazu bot. 

Die gelehrten Geſellſchaften, die keine Rückſichten zu beob— 
achten hatten, haben ihre Beiſtimmung auch ohne allen Rückhalt 
ausgeſprochen. So erklärte die franzöſiſche Akademie der Wiſſen— 
ſchaften ſich durch das Organ des Barons Charles Dupin zu 
zwei verſchiedenen malen mit dem Berichte der internationalen 
Commiſſion einverſtanden. Die k. k. Akademie in Wien, die 
Akademie von Amſterdam, geographiſche und andere gelehrte Ge— 
ſellſchaften im Haag, in Harlem, in Petersburg, Madrid, Neapel, 
Turin, Venedig, Barcelona, Paris u. ſ. w. ſchließen den Kreis 
der warmen und gewichtigen Zuſtimmungen, mit welchen Hr. von 
Leſſeps vor die Kapitaliſten tritt. 


IV. 


Die Ausführung des Kanals hat ſich als eine leichte und im Verhältniß zu 
den Vortheilen auch als eine wenig koſtſpielige erwieſen. Neue Wege des 
großen Verkehrs haben ſtets welthiſtoriſche Ereigniſſe nach ſich gezogen. 
Dampfſchiffahrt, Eiſenbahnen, Telegraphen. Der Suezkanal iſt eine Ver⸗ 
vollſtändigung der andern Errungenſchaften unſerer Zeit. Wir wiſſen die 
Folgen des von uns angeſtrebten Unternehmens vorher. Englands Op⸗ 
poſition. Alternative, in welcher ſich die Gründer befanden. Der Erfolg 
iſt geſichert. Beleuchtung der engliſchen Oppoſition. Englands alte Politik 
des Monopols. Ignorirung der Suezbeſtrebungen während einiger Zeit. 
Endliche Erklärung im Parlamente. Erörterung der politiſchen Bedenken. 
Der Kanal kann dem britiſchen Beſitzthum in Indien nicht gefährlich wer- 
den. England wird auch nach Eröffnung des Kanals die überwiegende 
Macht behalten. Der Kanal iſt ein Hülfsgenoſſe gegen Rußland und 
Amerika. Gefahren, die der engliſchen Baumwollinduſtrie drohen. Auch 
für den Fall einer Coalition Rußlands mit Frankreich gegen Indien iſt 
der Kanal ein Vortheil für England. Die engliſche Handelspolitik ſtrebt 
nach dem Monopole in den indiſchen Gewäſſern. Ihre Bemühungen 
während der letzten zwanzig Jahre. Der engliſche Widerſtand im In⸗ 
tereſſe der Pforte oder Aegyptens iſt auch nicht ehrlich gemeint. Die 
Intereſſen der Pforte. Frankreichs Politik. Die Starrheit im Feſthalten 
an das Gegebene macht ſich wieder in England geltend. Die Gründer 
des Unternehmens ſchlagen den richtigen Weg ein. Soll Deutſchland ſie 
unterſtützen? Oeſterreich. Norddeutſchland. Die andern Länder des 
Continents. Schluß. 


Die Auseinanderjegung der techniſchen und mercantilen 
Aufſtellungen, die zu Gunſten des Suezkanals gemacht werden 


113 


können, thun dar, daß die Umgeſtaltung des Mittelmeeres in ein 
oceaniſches, die Ausführbarfeit eines Kanals auf dem Iſthmus 
von Suez im großartigſten Maßſtabe eine leichte und zwar mittels 
eines Koſtenaufwandes, der weder zu den materiellen noch zu den 
culturmomentlichen Vortheilen im Verhältniß ſteht, die ſich die 
Welt aus der Verwirklichung unſers Projects verſprechen darf. 

Die Geſchichte der frühern Bedeutung der Länder, welche 
nun wie im Feenmärchen durch die Berührung mit einem Zauber— 
ſtabe aus dem jahrhundertelangen Schlafe geweckt werden ſollen, 
die politiſche, die mercantile, die Bildungsgeſchichte der aſia— 
tiſchen und europäiſchen Culturvölker lehrt, was von der Um— 
wälzung zu erwarten iſt, welche die einfache Unterwaſſerſetzung 
des ſchmalen Landſtreifens hervorrufen muß. Die ſocialen und 
die politiſchen Folgen, die ſich an die wirthſchaftliche Revolution 
in den Verkehrsverbindungen Europas mit Aſien knüpfen, ſind 
von ſo ungeheurer, von zu Tage liegender Tragweite. Große 
welthiſtoriſche Ereigniſſe ſind niemals ausgeblieben, ſo oft der 
große Verkehr ein neues Gebiet oder einen neuen Weg betreten 
hat. Dieſe Wege ſind es eben, welche zum Verfalle oder zum 
Emporblühen von Nationen führen. Um die Wichtigkeit ſolcher 
volkswirthſchaftlichen Umwälzungen zu erkennen, dazu bedurfte es 
für uns nicht einmal erſt eines Blickes auf entſchwundene Ver— 
gangenheiten; wir erleben jeden Tag ein Stück Entwickelungs— 
geſchichte nach dieſer Richtung. So jung die Dampfſchiffahrt, 
das Eiſenbahn- und Telegraphenweſen ihrem Urſprunge nach 
ſind, die Folgen, die ſich daran in volkswirthſchaftlicher, poli— 
tiſcher und culturhiſtoriſcher Rückſicht ſchließen, ſind ſo weit— 
greifend, daß wir ſchon jetzt von der unermeßlichen Entwickelungs— 
fähigkeit dieſer Factoren im modernen Verkehrsleben überzeugt 
ſind. Wenn, wie wir im vorigen Abſchnitte geſehen, das Suez— 
kanalproject univerſale Theilnahme und Aufmunterung erfahren 
hat, ſo liegt der Grund mit darin, daß daſſelbe ſozuſagen die 
Vervollſtändigung der andern Exrungenſchaften und Fortſchritte 
unſerer Zeit iſt. Die allgemeinen Sympathien müſſen ſich einem 
Unternehmen zuwenden, das die Wirkung und Thätigkeit der er— 
wähnten Factoren ins Unendliche fortſetzen wird. Wir gehen mit 
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Bewußtſein den Folgen entgegen, welche dieſe chirurgiſche Ope— 
ration an dem alten Erdtheile für das materielle wie für das 
geiſtige Leben nach ſich ziehen muß. Wir werden von keinem 
abenteuerlichen Inſtincte geleitet, wie die genialen Kinder Portu— 
gals, die den neuen Weg nach Indien ſuchten. Wir wiſſen 
genau, was wir erſtreben, und einerſeits die vollzogenen Ereig— 
niſſe der Vergangenheit, auf der andern Seite die Erlebniſſe, in 
denen wir aufwachſen, geben uns Elemente zur ſichern Berech— 
nung an die Hand. Aus dieſem Grunde geht unſere Zeit mit 
Zuverſicht an das oft verſuchte, oft aufgegebene Werk, mit Zu— 
verſicht, mit jener Behutſamkeit und Ueberlegung, welche ſtets 
mit Gewißheit des Erfolgs Hand in Hand gehen. 

Vorſicht war übrigens ſchon durch den Umſtand geboten, 
daß gerade die Regierung des wichtigſten Seeſtaats, daß Eng— 
lands Regierung allein es geweſen iſt, welche, von den unzwei— 
deutigen Sympathien aller andern Cabinete bisher unberührt, 
den Durchſtich des Suezkanals unausgeſetzt bekämpft hat. 

Die Aufgabe für die Gründer des Weltunternehmens ge— 
ſtaltete ſich infolge der keinen Augenblick verleugneten Politik 
des engliſchen Cabinets wie folgt: 

Entweder die Regierung eines Landes, das ſchon jetzt die 
ganze Hälfte des Verkehrs mit dem Oſten in Händen und von 
der Eröffnung des Suezkanals auch unmittelbar die größten 
Vortheile zu erwarten hat, kann durch die Kundmachungen der 
öffentlichen Meinung im Schoſe der eigenen Nation, durch die 
deutlich ausgeſprochenen Wünſche bekehrt werden, oder man muß 
dem hochmüthigen Juſelſtaate zeigen, daß die modernen Cultur— 
völker ſeiner allbeherrſchenden Dictatur entwachſen ſind. 

Der Verlauf der Ereigniffe und Bemühungen, welche die 
Geſchichte unſerer Unternehmung bilden und deren überſichtliche 
Darſtellung zum Theil die Aufgabe dieſes Buches iſt, hat ge— 
zeigt, daß Hr. von Leſſeps mit unerſchütterlicher Conſequenz nach 
beiden Seiten hin ſeine Thätigkeit entfaltet hat und, durch die 
Nothwendigkeit der Verhältniſſe gedrängt, die Bahn betritt, welche 
allein zum Erfolge führen kann. Nichts wird den einmal gege— 
benen Impuls mehr hemmen, denn der Schwung, den die Ideen 
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genommen haben, ſeitdem die Möglichkeit, ja die Leichtigkeit des 
Unternehmens durch die vorzüglichſten Träger der Wiſſenſchaft 
verbrieft ward, iſt ein unaufhaltſamer geworden. 

Der Widerſtand der engliſchen Regierung bildet ein zu be— 
deutſames Moment, als daß wir eine nähere Beleuchtung deſſel— 
ben umgehen dürften. 

Wir brauchen uns dabei wol nicht auf die Spitzfindigkeiten 
einzulaſſen, deren ſich Lord Palmerſton bediente, um je nach den 
Bedürfniſſen des Augenblicks ſeinen Widerſtand den nachdrück— 
lichen Sympathien der Kaufleute, den Angriffen ſeiner Gegner 
und den energiſchen Proteſtationen eines großen Theils der eng— 
liſchen Preſſe gegenüber zu rechtfertigen. Man iſt es an dieſem 
politiſchen Proteus gewohnt, daß er heute ſo und morgen ſo 
ſpricht, ſeine politiſche Karriere iſt eine Reihe von Widerſprüchen 
und Inconſequenzen. Vielleicht verdankt er dieſer ſeiner prak— 
tiſchen Biegſamkeit, ſeiner unendlichen Umgeſtaltungsfähigkeit 
die Ehre, dem heutigen England als Ausdruck der patriotiſchen 
Staatsweisheit zu gelten. Wenigſtens wird unſere Vermuthung 
nicht dadurch entkräftet, daß das Organ der öffentlichen Meinung, 
das in England den größten Einfluß hat, derſelben politiſchen 
Religion angehört, das heißt derſelben Grundſatzloſigkeit wie der 
ewig jugendliche Greis. Heute dem einziehenden Koſſuth ent— 
gegenjubeln und morgen Napoleon III. den Weihrauch engliſcher 
Begeiſterung ſtreuen, heute Frankreich huldigen und morgen mit 
dem geſtern geſchmähten Oeſterreich liebäugeln, das ſind Kleinig— 
keiten, die man weder einem Staatsmanne wie Palmerſton, noch 
einem Blatte wie der „Times“ lange vorwirft. 

In der Polemik, wie fie die Verhältniſſe der Tagespreſſe 
bedingt, darf man wol Notiz nehmen von dieſen Widerſprüchen, 
die mit naiver Unverſchämtheit innerhalb der kürzeſten Zwiſchen— 
räume auftauchen und deren jeder als alleinſeligmachende Wahr— 
heit breit thut. Allein hier gilt es, womöglich den Kern zu be— 
rühren und die Momente aufzufinden, welche nicht nur einen 
Mann von Palmerſton's Begabung beſtimmen, ſondern auch 


andere ans Ruder gelangte Staatsmänner bewegen, dieſe, ſozu⸗ 
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Tagen im Miniſterportefeuille vorgefundenen Anfichten zu ihren 
eigenen zu machen. 

Entweder es ſind wirklich große Intereſſen im Spiele, die 
dem Suezkanal mit Recht feindlich zugewandt ſind, oder es gibt 
doch Bedingungen der engliſchen Politik, welche, ohne gerecht— 
ertigt werden zu können, ſo ſehr mit dem Nationalcharakter ver— 
wachſen ſind, daß ſie ſich eben geltend machen, weil ſie müſſen, 
wie eine Naturerſcheinung. 

Für uns kann es alſo zunächſt gleichgültig bleiben, wenn 
Lord Palmerſton einmal das türkiſche Intereſſe, ein andermal 
das engliſche vorſchützt, um ſeinen Widerſtand zu begründen. 
Wir dürfen uns ebenſo wenig dabei aufhalten, wenn es ihm be— 
iebt, die techniſchen Notabilitäten über die Unausführbarkeit 
ihres bis in die kleinſten Details ausgearbeiteten und in allen 
Einzelheiten auf mathematiſchen, hydrographiſchen, nautiſchen, 
architektoniſchen Grundlagen beruhenden Projects zu belehren; 
noch ſoll es uns aus der Faſſung bringen, wenn er den Kauf— 
leuten und Rhedern, den Handelskammern, der Oſtindiſchen Ge— 
ſellſchaft, der Peninſular and Oriental Company nachweiſt, 
daß ſie von einer mercantilen und finanziellen Fata-Morgana 
verblendet ſind, wenn ſie ſich Handelsvortheile vom Durchſtiche 
der Suezlandenze verſprechen. Wir wollen mit einem Worte 
uns nicht an das kehren, was die engliſchen Regierer ſagen, ſon— 
dern lediglich an das, was ſie denken, was ſie fühlen mögen. 

Die Art und Weiſe, wie die Engländer die Handelsfreiheit 
auffaſſen, wird uns einen Blick in die Beweggründe geſtatten, 
welche die engliſchen Staatsmänner in dieſer Frage leiten. Die 
Freihandelsprincipien, welche von England aus ihren Weg durch 
die Welt nehmen, waren bisher von jenem nur dann aufrichtig 
gemeint, wenn der ausſchließliche Vortheil auf der Hand lag — 
wenn ſie dem Monopol auf irgendeinem Punkte der Erde die 
Thore öffnen. Selbſt liberale engliſche Politiker ſcheuen ſich 
heute ebenſo wenig, dieſem Nationalegoismus, der England den 
Römern gleichſtellt und ſie, man muß es bekennen, auch Großes 
hat bewirken laſſen, zu ſchmeicheln, wie einſt Selden, der 
radicale Bekämpfer des Königthums, ſofort gegen Hugo Grotius' 
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mare librum mit feinem mare clausum in die Schranfen trat. 
Englands Politik gegen Holland und Dänemark, fein Verfahren 
gegen Neapel, ſeine Politik in Griechenland, ſeine Handhabung 
des Durchſuchungsrechts, des Blokadeſyſtems beweiſen, wie über— 
haupt die ganze Geſchichte der engliſchen Handelspolitik, worum 
es ſich in der Anſchauung des größern Theils der engliſchen 
Staatsmänner handelt. Nicht eine große, nicht die relativ größte 
Machtſtellung iſt es, was ſie anſtreben, ſondern die abſolute Hege— 
monie, das unbeſtrittene Monopol zur See. Wo wir hinblicken, 
begegnen wir denſelben Erſcheinungen, bedingt von dem unver— 
änderlichen Streben nach Alleinherrſchaft. England zieht durch 
die Seen als Eigenthümer des Verkehrs. Die Schlüſſel zu 
allen wichtigen Poſitionen in der Taſche, ſetzt es ſich feſt, wo es 
ihm gefällt, nimmt, was es eben brauchen kann, zieht die Colo— 
nien ein, die ihm zweckdienlich ſcheinen, dictirt Handelsverträge, 
wie es ſie braucht, und wenn eine Marine genirt, wird dieſe 
einfach weggenommen, es ſei nun eine Handelsmarine wie die 
däniſche, oder eine Kriegsmarine wie die holländiſche. Dieſe 
Sünden aus der Vergangenheit laſſen ſich, dank ſei es der 
Machtentfaltung der andern Staaten und vorzüglich dem Auf— 
blühen Amerikas, heute kaum mehr wiederholen, und die Ent— 
faltung der franzöſiſchen Marine nöthigt gleichfalls zu einiger 
Mäßigung. Die leitenden Staatsgrundſätze der herrſchenden 
Parteien ſind leider die nämlichen geblieben. 

Weil der Engländer ſolche Anſichten gewiſſermaßen mit der 
Muttermilch einſaugt, kann ein Staatsmann, der ſich auf dieſen 
Standpunkt ſtellt, immer auf eine Majorität, immer auf eine 
gewiſſe Popularität zählen. Es genügt alſo ſchon, daß der 
Suezkanal durch das Emporkommen der Mittelmeerſtaaten Eng— 
land Nacheiferer ſchafft, wenn auch keine zu fürchtenden Neben— 
buhler; es genügt, daß er dem Monopole zur See, und wäre 
es in einer noch ſo ſpäten Zukunft, drohe ein Ende zu machen, 
um den Staatsmann in der Meinung vieler, welche ein entſchei— 
dendes Wort in der Politik mitſprechen, zu rechtfertigen, wenn 
er Widerſtand leiſtet, oder doch wenigftens keine Eile zeigt, den 
Barbaren des Continents das Bürgerrecht im Seerömerthume 
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zuzugeſtehen. So iſt es erklärlich, daß die engliſche Regierung 
den Bemühungen der Suezkanalanhänger auf dem Continente 
wie im eigenen Lande zuſehen konnte, ohne ſich auch nur zu 
einer Erklärung über die Beweggründe ihrer Politik veranlaßt zu 
fühlen. Erſt ſpäter, als die Kaufleute von der Ausſicht auf die 
ebenſo offenbaren wie unmittelbaren Vortheile, die ihnen der 
Suezkanal bieten muß, gewonnen, die Regierung direct inter— 
pelliren ließen, mußte dieſe aus ihrer vornehmen Ignorirung 
hervortreten. Aber erſt allmählich mit der wachſenden Theil— 
nahme, welche die Thätigkeit des Hrn. von Leſſeps in England ſo 
gut wie auf dem Continent zu erregen wußte, ſah die engliſche 
Regierung ſich gezwungen, auf eine förmliche Debatte einzu— 
gehen. 

Es muß hier zugleich bemerkt werden — und das rechtfer— 
tigt die Hoffnung des Hrn. von Leſſeps und ſeiner Freunde, 
Englands Regierung nachgiebiger zu ſtimmen — daß neben den 
Staatsmännern, welche im Feſthalten an den Ueberlieferungen 
der egoiſtiſchen, brutalen Handelspolitik nun auch eine politiſche 
Schule durchgemacht, es auch angeſehene, im Dienſte für ihr 
Vaterland erprobte Staatsmänner gibt, welche die Fortſetzung des 
alten Syſtems verdammen oder für unausführbar halten. Eng— 
land hat Männer aufzuweiſen, welche es mit dem Freihandel ehr— 
lich meinen; die einen, weil ſie den gerechten Grundſatz nicht nur 
nach der einen Seite angewandt wiſſen wollen, die andern, weil 
ſie England nach allen Richtungen hin ſo erſtarkt wiſſen, daß 
ſie in der freien Concurrenz nur einen Sporn zu größerer Thä— 
tigkeit des Nationallebens, nur eine Urſache zur Erhöhung des 
Wohlſtandes ihres Volks erblicken; noch andere erweiſen dem 
Continent die Ehre, ihn für großjährig und der engliſchen Vor— 
mundſchaft entwachſen zu halten. Es gibt Staatsmänner, 
welche — wir hoffen es — mit Recht glauben, daß die heutige 
Staatenwelt die Oberhoheit Englands zur See ebenſo wenig 
mehr ertragen will, als man Rußlands Obmacht zu Lande ge— 
duldet hat. Solchen Geſinnungen gegenüber dürfe man nicht 
mehr vornehm thun. Ein Unternehmen, von dem ein Gladſtone 
im Parlamente ſagte: „Niemand wird, einen Blick auf die 
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Weltkarte werfend, leugnen können, daß ein Kanal 
durch die Landenge von Suez, falls er möglich, ein 
großer Vortheil für die Intereſſen der ganzen Menſch— 
heit ſei“, konnte nicht mehr mit Witzen und Schmähungen ge— 
gen den Urheber deſſelben abgefertigt werden. Hierzu geſellte 
ſich noch der Umſtand, daß ſowol in der Preſſe wie im Parla— 
mente auf die unverkennbaren Sympathien gedeutet ward, deren 
ſich das Suezkanalproject bei allen übrigen europäiſchen Regie— 
rungen erfreut. Die Gegner des neuen Handelswegs ſtiegen auf 
den Kampfplatz herab, und es wurden alle politiſchen und wirth— 
ſchaftlichen Befürchtungen erörtert, welche gegen das Project gel— 
tend gemacht werden können. 

Es wäre allerdings angenehmer geweſen, die Sache anders 
anzupacken und das Project von der techniſchen Seite aus in 
Miscredit zu bringen; allein die diesfälligen Verſuche der eng— 
liſchen Regierung waren geſcheitert. So hatte ſie unmittelbar 
nach Veröffentlichung des Vorberichts der Commiſſion im Ja— 
nuar 1856 einige Anſtrengungen gemacht, denſelben zu bekäm— 
pfen. Die Tiefmeſſungen in der Bucht von Peluſium wider— 
ſprachen in dem Maße den Anſichten der techniſchen Orthodoxie, 
daß man ſich der Hoffnung hingab, die 10 Meter Tiefe in 
einer Uferentfernung von 2300 Meter könnten ſich als leerer 
Schwindel erweiſen. Die Admiralität ſchickte die Corvette „Tar— 
tarus“ aus, um die Tiefmeſſungen in der Bucht von Peluſium 
neuerdings vorzunehmen. Kapitän Manſell blieb vom 25. April 
1856 bis zum 5. Juli deſſelben Jahres in der genannten Bai, 
und ſeine Arbeiten beſtätigten jene der Commiſſion, wie aus ſei— 
ner im Jahre 1858 veröffentlichten verdienſtlichen Karte her— 
vorgeht. 

Auch die Bemühung, den Suezkanal durch das angeblich 
concurrirende Unternehmen der Euphratbahn in den Augen der 
öffentlichen Meinung zu Grunde zu richten, iſt nicht geglückt, und 
ſo blieb, wie geſagt, nichts Anderes übrig, als die Gründe des 
engliſchen Widerſtandes aus Rückſichten der höhern Politik zu 
erklären. 

Es iſt ſelbſtredend, daß in unſerer Zeit und in einer Ver— 
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ſammlung wie das engliſche Parlament die egoiſtiſchen Hinter— 
gedanken, deren wir die engliſchen Staatsmänner anklagen, nicht 
eingeſtanden werden konnten. Man ließ ſich auf rein politiſche 
oder handelspolitiſche Auseinanderſetzungen ein, welche das tür— 
kiſche oder das ägyptiſche Intereſſe vorſchützten, oder, der Wahr— 
heit näher kommend, Gefahren für die indobritiſchen Beſitzungen 
als Motiv hinſtellten, oder auch die etwaigen Exoberungsplane 
Frankreichs als Rechtfertigung durchblicken ließen. 

Wir wollen dieſe Gründe eines Nähern beleuchten, und der 
Leſer mag ſelber beurtheilen, ob die engliſchen Staats männer bei 
den von ihnen an den Tag gelegten Befürchtungen nicht viel— 
mehr nur das bedrohte Monopol, die gefährdete Alleinherrſchaft 
zur See im Auge hatten. 

Man hat alſo zunächſt aufgeſtellt, daß der Suezkanal den 
britiſchen Intereſſen in Indien entgegen iſt, und darunter nicht 
die Handelsintereſſen gemeint, welche nach dem Zeugniſſe der 
unmittelbar Betheiligten, wie der bedeutendſten Fabrik- und 
Hafenſtädte Englands, der Oſtindiſchen und der Peninſularen und 
orientaliſchen Dampfſchiffahrtsgeſellſchaft, eingeſtandenermaßen ge— 
fördert werden. Es wurde vielmehr behauptet, der Suezkanal 
würde der engliſchen Herrſchaft in Indien ſchaden, indem der 
neue Handelsweg auch den Kriegsflotten der andern Nationen 
Zutritt zu den indiſchen Gewäſſern geſtatten würde. Dieſe Mei— 
nung hat auch in der deutſchen Preſſe von einflußreichen, dem 
Unternehmen nicht abholden Organen ihre Vertheidiger gefunden. 

Die Furcht vor Bloßſtellung von Britiſch-Indien durch den 
Suezkanal iſt indeſſen nur eine eingebildete, was ſelbſt im eng— 
liſchen Parlamente Männer wie Gladſtone, Lord John Ruſſell, 
Bright, Milner Gibſon, Roebuck, Sidney Herbert, Sir Charles 
Napier, Benjamin Hall, Trelawny und andere zugegeben 
haben. 

Solange England in Frieden mit audern Nationen iſt, kann, 
wie Lord John Ruſſell ſchlagend bemerkt hat, eine Verkehrsſtraße 
keine Gefahr für daſſelbe nach ſich ziehen, ſondern im Gegen— 
theile nur Vortheile, Handelsvortheile einerſeits und ſtrategiſche 
andererſeits, wie jedermann bekennen wird, der an die noch nicht 
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ganz beſiegte Revolution in Indien, an den eben beendigten Krieg 
in China denken mag. Für den Fall eines Kriegs aber würde 
die durch Englands Drängen zu Stande gekommene Eiſenbahn“) 
den Feinden der britiſchen Macht ebenſo gut dienen als der 
Kanal. Ohne den Willen Englands, das Malta, Korfu und 
auch Aden, Perim, man kann alſo ſagen die wichtigſten Punkte 
des Rothen Meeres innehat, würde keine feindliche Flotte den 
Kanal paſſiren können. Die genannten Seeſtationen liegen den 
Kanalmündungen zu beiden Seiten viel näher als Marſeille. 
Die politiſch-militäriſche Sicherheit ſeiner indiſchen Beſitzungen 
wird für England durch die neue Straße geſteigert. Die Truppen— 
beförderung um das Cap dauert vier bis fünf Monate und koſtet 
ungeheure Summen an Geld, an Menſchen- und Thierleben, 
und auch die Verſorgung mit dem nöthigen Bedarfe würde viel 
billiger auf dem neuen Wege beſchafft und Truppen von Malta 
nach Bombay in drei, nach Ceylon oder Madras in vier, nach 
Kalkutta in fünf Wochen gebracht werden. 

Man iſt übrigens läugſt über die Zeiten hinaus, wo man 
ſich gegen Eroberungen durch Abgeſchloſſenheit, durch eine inſu— 
lare Lage oder durch eine Wüſte geſichert glaubt. Die Invaſio— 
nen, die England erlebt hat, und der Zug der Flotten aller 
großen Seeſtaaten um die Südſpitze in Frankreich mußten von 
einer ſolchen Meinung wie dieſe gründlich heilen. Die Portu— 
gieſen, die Spanier, die Holländer, die Franzoſen und die Eng— 
länder ſind alle um das Cap der guten Hoffnung ausgezogen, 
um ſich in den indiſchen Gewäſſern die reichen Beſitzungen ſtrei— 
tig zu machen. Noch vor kurzem haben wir es geſehen, daß die 
Machtſtellung nicht von der Entfernung allein abhängt, denn die 
Engländer mußten trotz ihres Widerwillens andere Einflüſſe in 
den Gewäſſern des fernen Oſtens dulden, in China die Mit— 
wirkung der Franzoſen ſich gefallen laſſen, obgleich dieſe den 


*) Es iſt gut, daran zu erinnern, daß der engliſche Conſul den 
Ferman der Pforte damals als eine Nebenſache bezeichnete, 
da es ſich lediglich um ein Werk der innern Verwaltung für 
Aegypten handle. 
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für fie um fo viel weitern Weg über den Atlantiſchen Ocean 
nach dem Kriegsſchauplatze einſchlagen mußten. Die von Toulon 
ausgeſchickte Flotte hat an der Seite des engliſchen Geſchwaders 
gekämpft und Frankreichs Streitkräfte blieben in China, während 
England die ſeinigen nun wieder gegen den Aufruhr in Oſtindien 
zu verwenden ſucht. 

Auch in dieſer Beziehung hat Lord John Ruſſell das rich— 
tige Wort geſprochen, die Engländer haben nichts zu fürchten, 
wenn ſie ihre bisherige Energie und ihre bisherige Tüchtigkeit 
behalten. Dieſe Natien wird ihre Stellung in den öſtlichen 
Gewäſſern behaupten, ſolange ſie den durch ihren See- und ihren 
Colonialberuf überwiegenden Einfluß auf den Meeren der Welt 
nicht verliert. Was wird England auch nach Herſtellung des 
Suezkanals hindern, mit ſeinem Seevolke und ſeinen Finanzen 
Flotten auszurüſten, welche es allen andern zuvorthun? Dieſes 
Seevolk wird im Gegentheil einen größern Kreis für ſeine Thätig— 
keit bekommen und der Aufſchwung, den die britiſchen Finanzen 
durch die Handelsvortheile nehmen werden, welche England in 
größerm Verhältniſſe zufließen müſſen, wird eine größere Macht— 
entfaltung zur See bedingen. 

Englands Beſtrebungen in Aſien, ſowol in Indien wie in 
China, werden, wenn von Gefahren geſprochen werden ſoll, 
weit mehr durch Rußland und durch die Amerikaner bedroht. 
Erſteres nähert ſich von ſeiner ganzen Oſtgrenze aus dem Schau— 
platze der britiſchen Intereſſen immer mehr, und nach dieſer 
Richtung hin darf der Suezkanal als keine Gefahr, ſondern er 
muß als ein willkommener Hülfsgenoſſe betrachtet werden. 

Daß die Amerikaner aus ihrer Feindſeligkeit gegen Eng— 
lands Intereſſen in den chineſiſchen Gewäſſern kein Geheimniß 
machen, das haben ſie neulich bei Gelegenheit der Unterhand— 
lungen mit China gezeigt. Mit dem in Ausſicht geſtellten Pa— 
namakanale und den Poſitionen, welche die Amerikaner im Stillen 
Ocean ſich ſchaffen, wird der Feind geradezu ins engliſche Lager 
geführt. Die militäriſche Straße, welche die Union nach der 
Weſtküſte herzuſtellen im Zuge iſt, hat den ausgeſprochenen Zweck, 
einen Ausgangspunkt in einem großen Hafen am Stillen Welt— 
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meere zu finden, und fo treten die Amerikaner in China, in den 
Philippinen, ja in Oſtindien in directe Concurrenz mit den Eng— 
ländern. 

Allein nicht blos nach dieſer Seite hin droht den Englän— 
dern von Amerika aus eine bedenkliche Nebenbuhlerſchaft; nicht 
blos ihr Handel und ihre Induſtrie wird von den Ameri— 
kanern gefährdet, auch die heimiſche engliſche Fabrikation hat 
von dieſem thatkräftigen, rückſichtsloſen Nebenbuhler zu fürch— 
ten, und zwar in demjenigen Zweige der Nationalbetrieb— 
ſamkeit, welcher mit zu den Grundlagen des engliſchen Wohl— 
ſtandes gehört. 

Man erräth, daß wir von der Baumwolleninduſtrie ſprechen 
wollen, die in der materiellen Entwickelung Englands eine ſo 
große Rolle ſpielt. Die engliſche Fabrikation bezieht nahez 
ſieben Achttheile ihres Bedarfs aus den Vereinigten Staaten. 
Dies geſchieht, weil Indien ungeachtet der geeigneten Bodenbe— 
ſchaffenheit noch immer ein ſo unverhältnißmäßig geringes Con— 
tingent an Rohmaterial liefert. Dieſe geringe Thätigkeit trotz 
der günſtigſten Culturverhältniſſe aber erklärt ſich wieder aus 
dem Umſtande, daß dieſes Erzeugniß infolge des nothwendigen 
Umwegs um das Cap der guten Hoffnung ſo empfindlich ver— 
theuert und verſpätet an Ort und Stelle kommt, daß die Con— 
currenz mit Amerika keine lohnende iſt. 

Nun aber ſind die Amerikaner in ihrer Entwickelungsſtufe 
ſchon aus dem Stadium eines Agriculturſtaats bei jenem eines 
Fabriklandes angelangt, und die Union findet es vortheilhafter, 
ihre Rohſtoffe im Lande ſelbſt zu verarbeiten. Sie will dieſelben 
nicht mehr übers Meer führen, um ſpäter die fertigen Manu— 
facte mit den beträchtlichen Fracht-, Zoll- und Proviſionsauf— 
ſchlägen an eine ganze Scala des Zwiſchenhandels zurückſchicken 
zu laſſen. 

Schon jetzt hat die amerikaniſche Regierung die Ausfuhr 
der Baumwolle mit einer Auflage von 19—25 Procent belaſtet, 
und wenngleich Amerika bei dem hohen Stande ſeiner Tagelöhne 
trotz dieſer Vortheile mit England auf dem eurpäiſchen Markte 
noch nicht zu concurriren im Stande iſt, ſo kann das Cabinet 
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von Waſhington in einem gegebenen Augenblicke die Ausfuhr— 
ſteuer noch erhöhen. Die Pankees verſtehen es ebenſo gut wie 
ihre Stammesgenoſſen in England, ihre Abſichten zu bemänteln, 
und der Schutz der nationalen Induſtrie wird die Maßregel ſchon 
beſchönigen, falls dieſelbe zeitgemäß erſcheint. 

Faſſen wir die Stellung Amerikas zu England, wie ſich 
dieſelbe in einer nahen Zukunft nothwendig geſtalten muß, ge— 
hörig ins Auge, ſo kann man ſich wol nicht wundern, daß eng— 
liſche Staatsmänner von Gewicht, deren patriotiſche Geſinnung 
auch von ihren Gegnern nicht bezweifelt wird, der Majorität 
mit Energie entgegentretend, dem Suezkanal auch vom Stand— 
punkte der engliſchen Intereſſen das Wort reden. Englands 
Regierung begeht einen handelspolitiſchen Irrthum von der 
größten Tragweite, wenn ſie fortfährt, ſich der Errichtung einer 
Waſſerſtraße zu widerſetzen, die ihrer Nation, abgeſehen von 
andern ſtrategiſchen und politiſchen Vortheilen, einen Vorſprung 
von 3000 Seemeilen vor den amerikaniſchen Handelsſchiffen nach 
Indien und China ſichert. Verharrt ſie in der Zurückweiſung 
einer Verkehrsſtraße, welche die Dauer der Fahrt von London 
nach Kalkutta auf vier Wochen beſchränkt, wie ſoll die engliſche 
Baumwolleninduſtrie auf die Dauer mit einem Bewerber con— 
curriren können, der neben allen Vortheilen der billigen Fracht 
ſeine Rohſtoffe um 40 Procent, vielleicht um die Hälfte wohl— 
feiler bezieht? Wie wird ſich das Verhältniß erſt geitalten, wenn, 
was auch im Bereiche der Möglichkeit liegt, auf dem ausge— 
dehnten Continent jenſeit des Atlantiſchen Oceans hinreichend 
Eiſen und Kohlen aufgefunden werden? 

Die Befürchtung, daß Rußland und Frankreich in Indien 
ſich die Hand reichen könnten, ſpricht für den Kanal, da nur 
dieſer England eine gehörige, raſche und ſtarke Entfaltung ſeiner 
Streitkräfte in jenen Beſitzungen geſtattet, und weil der Kanal, 
die Entwickelung der Marinen der andern Mittelmeerſtaaten be— 
dingend, England Hülfsgenoſſen in Ausſicht ſtellt, die wie dieſes 
einer Coalition von Frankreich und Rußland kämpfend entgegen— 
treten müſſen. 

Wir kommen auf die Furcht vor den franzöſiſchen Erobe— 
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rungsplanen zurück, glauben aber jetzt ſchon die Vorausſetzung 
gerechtfertigt, daß nicht die Sicherung vor Gefährdung des eng— 
liſchen Beſitzes und ſeiner verhältnißmäßigen, d. h. einer über— 
wiegenden Machtentfaltung es iſt, welche Englands Staatsmänner 
abhält, die Suezbeſtrebungen zu unterſtützen, ſondern daß jene 
das Monopol und die Alleinherrſchaft in den vorderindiſchen Ge— 
wäſſern auf alle Zeiten für ihr Land in Anſpruch nehmen. 

Ein Blick auf die letzten zwanzig Jahre des engliſchen Vor— 
ſchreitens im Rothen Meere wird dieſe Vorausſetzung zu einer 
Gewißheit machen.“) 

Die Kartenaufnahmen des Rothen Meeres durch Moresby 
1830 - 34 haben die unbedingte Schiffbarkeit deſſelben und die 
Eröffnung des Ueberlandwegs infolge von Lieutenant Waghorn's 
Bemühungen die Bedeutung des alten Handelswegs in ſchlagen— 
der Weiſe dargelegt, und beides konnte nicht verfehlen, die Auf— 
merkſamkeit der Oſtindiſchen Compagnie auf ſich zu ziehen. 

Dieſer Erkenntniß folgte das natürliche Beſtreben, ſich die— 
ſes Waſſerwegs zu verſichern, um dem bereits beſtehenden in— 
diſchen Handel eine angemeſſene militäriſche Unterſtützung zu 
gewähren. Hierauf wurde unterſucht, welche der dort gelegenen 
Küſtenländer einer Ausbeutung am würdigſten ſeien. Cruttendon 
bereiſte 1834 — 37 im Auftrage der Oſtindiſchen Compagnie 
Yemen, und bald darauf im Jahre 1838 wurde Aden beſetzt. 
Aden iſt der einzige Hafenort Jemens, welcher vermöge ſeiner 
geographiſchen Lage geeignet erſchien, ein militäriſcher Stütz 
und Operationspunkt zu werden, und auch in mercantiler Be— 
ziehung eine reiche Ausbeute des nördlich gelegenen Kaffeelandes 
verſprach. 

Damals ſchützte man Sicherung gegen Seeräuberei vor, und 
damit der Schein des rechtlichen Erwerbs gewahrt werde, ſchloß 
man mit einem der in der Nähe anſäſſigen Beduinenſcheikhs 


*) Vgl. Neimans in der unter Profeſſor Brockhaus' Leitung beraus- 
kommenden „Zeitſchrift der Deutſchen Morgenländiſchen Geſellſchaft“ (3. Hft., 
Leipzig, Brockhaus, 1858). 
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einen Kaufvertrag ab, in welchem diefer den Hafen an die Oſt— 
indiſche Compagnie abtrat. Natürlich hütete man ſich wohl, die 
Frage zu berühren, ob der verkaufende Scheikh auch wirklich der 
Eigenthümer geweſen. Als die Pforte im Jahre 1839 gegen 
dieſe Beſetzung reclamirte, wurde ihr eine Abſchrift des Kauf— 
vertrags vorgezeigt, zufolge deſſen der abtretende Scheikh als 
Eutſchädigung für die Aufgebung feiner Sduveränetätsrechte 
auf Aden eine jährliche Apanage zu beziehen berechtigt war. Da— 
mit war alles abgethan. England blieb im Beſitze von Aden 
und zahlt noch jetzt die Apanage. 

Aus der Art und Weiſe, wie die Engländer ſich in dem 
neuen Beſitzthume verſchanzten, ging gar bald hervor, daß der 
Schutz gegen die Seeräuberei nur ein Vorwand geweſen. Mit 
den ungeheuerſten Koſten ward die Bucht von Aden geſchloſſen 
und befeſtigt. Die Reihe der dort erbauten Forts und Wälle 
bewies, daß es ſich nicht um eine Sicherſtellung gegen arme und 
nothdürftig bewaffnete Araber handle, gegen welche ſogar tür— 
kiſche Truppen eine einzige Mauer genügend befunden hatten. 
Der Zweck war Erſchaffung einer Feſtung, welche den Ein- und 
Ausgang europäiſcher Schiffe durch die Straße von Bab-el-Mandeb 
beherrſchte. 

In den Jahren 1840 — 54 wurden auf die Fortification 
jährlich 90000 Pf. St. verwendet. Bis zum Jahre 1857 ſchien 
man hiermit genug gethan zu haben. 

Die Periode von dieſer Zeit an bis jetzt charakteriſirt ſich 
durch die Bemühungen Englands, Einfluß an den Küſtenländern 
zu erlangen. Ueber die Unfruchtbarkeit von Hedjas ſchon durch 
Burckhardt aufgeklärt, hatten die Engländer ihr Augenmerk auf 
die Kaffeegärten Jemens geworfen. 

Schon 1840 war es ihnen gelungen, bei dem Imam 
in der Perſon des indiſchen Kaufmanns Abd-el-Raſul einen po⸗ 
litiſchen Agenten für den damals wichtigſten Hafenort Mokka 
zu beſtellen. Gerade weil er ein Mohammedaner war, wußte 
er mit beſonderm Glücke ſich der ihm gewordenen Aufgabe zu 
entledigen, die Oſtindiſche Compagnie über die innern politiſchen 
Verhältniſſe Jemens zu unterrichten und auf dem Laufenden zu 
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erhalten. Die jeit langen Jahren (1594) beſtehenden Verbin— 
dungen Indiens mit dem Rothen Meere, die Glaubensgleichheit 
und andere Umſtände begünſtigten die Niederlaſſung indiſcher 
Kaufleute, welche unter engliſchem Schutze dort ihre Handels— 
ſpeculationen eröffneten und Verbindungen anknüpften, welche der 
engliſchen einen Einfluß wie keiner andern Nation ſichern mußten. 

Nach Räumung Jemens von den Truppen Mehemed-Ali's 
im Jahre 1841 gerieth Mokka infolge politiſcher Kriege aus dem 
Beſitze des Imams von Sana in die Hände Scherif Huſſein's, 
des Beherrſchers von Abu-Ariſch. Der engliſche Agent war bei 
dieſem nicht in Gunſt und er ließ die engliſche Flagge herab— 
reißen und in den Koth werfen; auch gab er Befehl zur Ver— 
haftung des engliſchen Agenten; aber dieſer rettete ſich durch die 
Flucht. 

England rächte die Beſchimpfung ſeiner Flagge nicht direct, 
ſondern ſuchte in Konſtantinopel die Hohe Pforte zu einer neuen 
Beſitzergreifung Jemens zu beſtimmen. Man hoffte durch die— 
ſelbe den engliſchen Kaufleuten die Vortheile des 1838 mit der 
Türkei geſchloſſenen Handelsvertrags zu ſichern. Die engliſchen 
Waaren hätten dann nur 5 Procent bezahlt, während Huſſein 
20-30 Procent erhob. 

Ohnmächtig, wie die Pforte in jener Zeit geweſen, wagte 
ſie es nicht, offen gegen den Scherif vorzuſchreiten, und verſuchte 
es, durch Unterhandlung und Geſchenke die zwiſchen ihm und 
England beſtehende Differenz auszugleichen. Sie ſandte 1843 
Eſchref-Bei in dieſer Angelegenheit an ihn ab; der Scherif ver— 
weigerte aber den Gehorſam, indem er vorgab, ein Vaſall von 
Mehemed⸗Ali zu fein, deſſen Befehlen er allein gehorchen könne. 
Die zwiſchen England und Mehemed-Ali in dieſer Zeit vor— 
kommenden Streitigkeiten ließen die Sache für einige Jahre in 
den Hintergrund treten. Nach deren Beendigung kehrte Eſchref 
1847 mit neuen Weiſungen der Pforte und einem Befehle Me— 
hemed-Ali's an Huſſein nach Jemen zurück. Drei Tage vorher 
war ein engliſches Kriegsſchiff vor Hodeida, der damaligen Re— 
ſidenz des Scherifs, erſchienen, um ſich mit Eſchref zu ver— 
ſtändigen. 
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Scherif Huſſein, hierdurch erſchreckt, nahm die Bedingungen 
des konſtantinopeler Fermans an und unterwarf ſich der Pforte; 
die Engländer beſtanden nunmehr auf feine Abſetzung. 

Im Jahre 1848 wurde die Wiederbeſetzung Jemens in Kon— 
ſtantinopel abermals befürwortet, und die zu jener Zeit etwas 
kühner gewordene Pforte beſchloß dieſelbe. Mahmud -Paſcha 
ward mit der Ausführung derſelben beauftragt, nachdem man 
ihm in der Perſon des in allen Intriguen gewandten Groß— 
Scherifs Ibu-Aon von Mokka und deſſen Sohnes Abdullah— 
Paſcha zwei zur Benutzung aller politiſchen Verhältniſſe wohl— 
geeignete Agenten an die Seite gegeben hatte. 

Die Bevölkerung des ganzen Küſtenſtrichs von Jemen iſt 
wegen ihrer Feigheit berüchtigt. Der ewigen Bedrückung des 
Scherifs und Imams müde, ließen ſie trotz ihrer Verachtung 
der Türken 1849 die Beſetzung des ganzen Küſtenſtrichs und 
namentlich der Häfen von Djiſan, Loheja, Hodeida und Mokka 
ohne Schwertſtreich geſchehen. Scherif Huſſein ward nach Kon— 
ſtantinopel transportirt, und England ſah, ohne in allen dieſen 
Dingen offenkundig thätig eingeſchritten zu ſein, gar bald die 
indiſchen Kaufleute und deren Agenten in allen Orten von Be— 
deutung etablirt. 

Hierdurch wurden die Handelsintereſſen Englands in dieſen 
Gegenden geſichert. Die Türkei als williges Werkzeug benutzend, 
ſah die britiſche Regierung leicht voraus, daß jene mit ihrer 
auf vier Häfen vertheilten Beſatzung von 2000 Mann ſtets in 
einem Zuſtande völliger Machtloſigkeit bleiben und unfähig ſein 
würde, ohne Hülfe der engliſchen Kriegsſchiffe mit den Einge— 
borenen fertig zu werden. Man war alſo dem Beſitze der ge— 
wünſchten Beute näher gerückt. In Djeddah und Maſſowa 
wurden Conſuln angeſtellt, welche in ſteter Verbindung mit dem 
Generalgouverneur von Aden und den indiſchen Kaufleuten ſorg— 
fältig alle Vorfälle von Jemen im Auge behielten, um darüber 
zu berichten und die Intereſſen von Jemen durch wachſende 
Handelsverbindungen mit den eee Beſitzungen möglichſt 
zu verknüpfen. 

Mit ſteter Eiferſucht, mit ausgeſprochener Feindſeligkeit 
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wurden die Verſuche anderer Nationen, auf dem Rothen Meere 
Handel zu treiben, beobachtet, und die Aufmerkſamkeit der euro— 
päiſchen Mächte von den Vorgängen im Rothen Meere möglichſt 
abzuziehen war ſtets der Engländer eifrigſtes Beſtreben. 

Von 18—20 indiſchen Schiffen, welche vor 1849 das Rothe 
Meer beſuchten, war die Zahl 1854 ſchon auf 25— 27 geſtiegen. 
Obwol dieſelben ungehindert und ohne Gefahr gingen und kamen, 
bemühte man ſich doch von engliſcher Seite, bei andern Nationen 
das Vorurtheil der Gefährlichkeit und Unſchiffbarkeit des Rothen 
Meeres zu unterhalten.“) 

So blieb die Lage der Dinge bis 1854, in welchem Jahre 
mit der Thronbeſteigung Said-Paſcha's plötzlich die Frage der 


*) Welche Fortſchritte die Engländer ſeit der zweiten Hälfte des vori— 
gen Jahrhunderts im Rothen Meere gemacht, mag folgendes bei Martens 
aufgezeichnete Actenſtück beweiſen: 

„Ferman der ottomaniſchen Pforte gegen die Verſuche der 
Engländer, ihren Waarenverkehr in den türkiſchen Provinzen 
durch das Rothe Meer und über Suez einzuführen (1774). 

„Die Geſchichtſchreiber lehren uns, daß die Chriſten, eine argliſtige 
und unternehmende Sekte, ſeit Anfang der Zeiten Trug und Gewalt zur 
Ausführung ihrer ehrgeizigen Plane angewandt haben. Einige von ihnen 
ſchleichen ſich, als Kaufleute verkleidet, in Damascus und Jeruſalem ein; 
ebenſo haben ſie in Indien feſten Fuß gefaßt, wo die Engländer die Be— 
völkerung zu Sklaven gemacht haben. 

„So haben auch, durch die Beis ermuthigt, ſich neulich Leute dieſer 
Nation in Aegypten eingeſchlichen, und man kann vermuthen, daß ſie, nachdem 
ſie eine Karte des Landes aufgenommen, um es zu erobern, zurückkommen 
werden. 

„Um ſolchen gefährlichen Abſichten zuvorzukommen, haben wir ihren 
Geſandten befohlen, an ihren Hof zu ſchreiben, um den engliſchen Schiffen 
fernerhin zu verbieten, den Hafen von Suez zu beſuchen. Derſelbe hat 
dieſe Forderung angenommen, und demgemäß wird, wenn noch ein eng— 
liſches Schiff dort Anker zu werfen wagt, ſeine Ladung confiscirt, und alle 
Perſonen an Bord werden gefangen gehalten werden, bis wir darüber un— 
ſern allerhöchſten Willen an den Tag gelegt haben werden.“ 


(Martens, „Sammlung der Verträge u. ſ. w.“, VI, 148.) 
Szarvady, Suezkanal. 9 
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Durchſtechung des Iſthmus von Suez abermals in lebhafte An— 
regung gebracht wurde. 

Die Ruhe Englands wurde dadurch geſtört. Seine Ope— 
rationen im Rothen Meere konnten nicht mehr verborgen bleiben, 
da ſich die allgemeine Aufmerkſamkeit dieſen Gegenden wieder 
zuwandte. Das ſeit zwanzig Jahren mit gewöhnlichem Geſchicke, 
mit gewohnter Ausdauer vorbereitete Monopol war alſo mit 
einem male bedroht. So beſchloß man denn auf alle Fälle die 
Beſetzung der Inſel Perim, die um ſo empfehlenswerther und 
dringlicher ſchien, als man wol die Erkenntniß hatte, daß das 
Zuſtandekommen des Suezkanals, iſt einmal deſſen Ausführbar— 
keit nachgewieſen, nicht verhindert werden könne. „Große Er— 
findungen, Entdeckungen und Verbeſſerungen, welche den Fort— 
ſchritt der Menſchheit unberechenbar fördern, treten unwiderſtehlich 
in die praktiſche Wirkſamkeit, ſobald ihre Möglichkeit und ihre 
Vortheile evident geworden. Als eine ſolche Thatſache iſt die 
Eröffnung des Iſthmus und die Wiederaufnahme der alten medi— 
terranen Handelsſtraße zu erachten. Probleme dieſer Art ſind 
niemals durch politiſche Bedenken und prohibitive Auskunftsmittel 
in das Nichts zurückverſetzt worden.““) 

Die Beſitznahme dieſer Stellung iſt von Europa gerade in— 
folge der Suezbeſtrebungen und der dadurch angeregten Arbeiten 
und Betrachtungen auch viel richtiger gewürdigt worden, allein 
es iſt von keiner Seite etwas geſchehen, dieſelbe zu verhindern. 
Soviel ich weiß, ſind alle Zeitungsgerüchte von franzöſiſchen oder 
türkiſchen Proteſtationen ungegründet. Die Pforte befindet ſich 
auch durchaus nicht in der Lage, gegen die Ergreifung dieſer 
Poſition ſich zu wehren, und wir glauben eher an die Möglich— 
keit, daß ſie die Ueberzeugung ſich hat aufreden laſſen, dieſelbe 
geſchehe im türkiſchen und nicht im engliſchen Intereſſe. 

Perim (oder Meium) liegt bekanntlich in der Mitte der 
Straße Bab-el⸗Mandeb und iſt der Schlüſſel des Rothen Meeres. 
Die genannte Straße (zwiſchen dem Vorgebirge El-Mandeb 
und der gegenüberliegenden Spitze Djebel-Djizara) iſt 14½ Mei⸗ 


*) „Unſere Zeit“, a. a. O. 
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len lang und 2 Meilen breit. Die Inſel Perim liegt in der 
Nähe des Caps und theilt die Straße in zwei Theile, von wel— 
chen der breitere etwa 8½ Meilen beträgt. Dieſes felſige 
Eiland iſt etwa 4½ Meilen lang und 2 Meilen breit; es iſt 
an 230 Fuß über die Meeresfläche erhaben, ganz unbewohnt und 
hat kein ſüßes Waſſer. Auf der Südoſtſeite iſt ein guter Hafen, 
etwa 800 Yards breit und mit einem etwa ½ Meile langen 
Eingange, 6 —7 Faden tief und mit ſchlammigem Ankergrunde. 
Der Hafen hat zwei Arme, von denen der nordweſtliche der 
beſſere iſt. Die einzige Schwierigkeit möchte nach Neimans 
(vgl. a. a. O.) die fein, bei ſüdlichen Winden aus dem Hafen 
auszulaufen, und er glaubt, daß man oft die Schiffe werde 
bugſiren müſſen. Der engſte Theil der kleinen Straße liegt 
nahezu 1½ Meile von dem nordweſtlichen Ende Perims, bei den 
Fiſcherfelſen, auch Auſterfelſen genannt, wegen der Menge aus— 
gezeichneter Auſtern, die dort gefunden werden. 

Seit der Zeit der Beſetzung ſind die Engländer eifrigſt be— 
ſchäftigt, die Felſen zu befeſtigen, um gegen jeden Angriff ge— 
rüſtet zu ſein. An der Nordoſtſpitze haben ſie ein Fort mit dem 
engliſchen Flaggenſtocke errichtet und die in dem Fort aufgeſtellten 
Kanonen beherrſchen die Straße. In der Mitte der Inſel, auf 
dem erhabenſten Punkte war ſchon im Jahre 1857 eine Kaſerne 
mit Fort begonnen, von welchem mittels ſchweren Geſchützes 
ſowol der Hafen am Südoſtende geſchützt wird, als auch dem 
Fort in Beſtreichung der engen Straße Beiſtand geleiſtet werden 
kann. Die Entfernung nach beiden Punkten beträgt 1 und 3½ 
Meilen. Wie die neueſten Berichte lauten, iſt die Befeſtigungs— 
arbeit wo nicht vollendet, doch ſehr weit vorgeſchritten. Die 
Beſatzung beſtand im October 1857 aus Sipahis, welche ihr 
Trinkwaſſer von der Küſte Afrikas beziehen. 

Die Engländer ſcheinen ſich aber auch mit den feſten Punk— 
ten von Perim und Aden noch nicht zu begnügen, und ſie ſchei— 
nen vielmehr die Abſicht zu haben, ſich noch an andern Stellen 
zu befeſtigen. England betrachtet das Rothe Meer ſchon jetzt 
als ſein Eigenthum, und wenn man auch im Parlamente An— 
ſtand nehmen mag, derlei zu bekennen, ſo geſtehen dies die 

9 * 
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Blätter, die keine diplomatiſchen Rückſichten zu beobachten haben, 
ganz unumwunden. Sagte doch die „Times“ noch vor kurzem, als 
ſie vom Suezkanale ſprach: „Europa hätte ſich um die Schiff— 
fahrt im Rothen Meere ſo wenig zu bekümmern, es hätte ſo 
wenig ein Wort mitzureden, als wenn es ſich um eine Eiſenbahn 
in Irland handelte.“ Eine deutlichere Sprache kann wol nicht 
geführt werden. 

Spüren wir nun den Motiven des engliſchen Widerſtandes, 
vom angeblich türkiſchen oder ägyptiſchen Standpunkte aus, nach, 
ſo kommen wir auf ähnliche Ergebniſſe, und alles, was hierüber 
geſagt wird, ſucht ebenfalls blos die Furcht vor Gefährdung der 
engliſchen Hegemonie zu bemänteln. 

Daß die Pforte, wenn ſie energiſcher Anſtrengungen und, 
wie die Diplomaten uns verſichern, der durch den letzten Orient— 
krieg angeſtrebten Wiedergeburt fähig iſt, ſehr großen Nutzen aus 
dem Suezkanal ſchöpfen könnte, muß jedermann zugeben. Indem 
wir die Vortheile, die die Türkei, wenn dieſe will, aus dem 
Kanale ziehen kann, aufzählen, leugnen wir unſere geringe Sym— 
pathie für dieſes Volk keineswegs und legen vielmehr Gewicht 
darauf, daß das im Orient allein lebensfähige Staatsweſen, 
Aegypten, durch den Kanal zu größerer Macht und zu größerm 
Wohlſtande gelangt und die Mittel erhält, ſeiner frühern Civili— 
ſation, der die Welt ſo viel zu danken hat, ſich wieder zu nähern. 
Die politiſche Frage aber iſt nur die: wird die Pforte, ſolange 
Europa ein Intereſſe daran hat, auch nach dem Suez— 
kanale tant bien que mal aufrecht erhalten werden können? 
Kann Aegyptens Machtentfaltung, wir wollen das Aeußerſte zu— 
geben, Aegyptens Unabhängigkeit von der Pforte (wohlgemerkt 
wir ſprechen von Aegyptens Unabhängigkeit von der Pforte, weil 
von keiner andern die Rede ſein kann) den allgemeinen euro— 
päiſchen Intereſſen irgendeinen Nachtheil bereiten, vorausgeſetzt, 
daß mit dem Suezkanal ein Werk im Herzen Aegyptens erſteht, 
das allen Staaten Europas die Neutralität dieſes Landes er— 
wünſcht machen und die ſtrengſte Ueberwachung derſelben geſtatten 
wird? 

Das Verhältniß der Pforte zu Aegypten ſcheint uns gar 
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keine Berückſichtigung zu verdienen; denn der Einfluß und die 
Macht derſelben auf dieſes Land iſt jetzt ſchon Null, und Lord 
John Ruſſell durfte, ohne Widerſpruch zu fürchten, im engliſchen 
Parlamente die Behauptung aufſtellen, daß Palmerſton's Be— 
fürchtungen einer Losreißung Aegyptens von der Türkei gar 
keinen Sinn haben. Wenn es blos auf die relative Macht— 
ſtellung des Vaſallen und Oberherrn ankäme, ſagte er ganz rich- 
tig, Aegypten könnte ſich jeden Tag vom Padiſchah losſagen; 
wenn dieſes ſeinen Vaſallenpflichten doch treu bleibt, ſo geſchieht 
es nur, weil Europa es dazu zwingt. Solange alſo Europa ein 
Intereſſe daran haben wird, Aegypten in ſeinem jetzigen Ver— 
hältniſſe zur Pforte zu erhalten, kann dies nach Eröffnung des 
Kanals ebenſo gut geſchehen als jetzt. England mit ſeiner An— 
ſäſſigkeit im Rothen Meere, wie wir eben geſehen, mit Malta, 
Korfu und den Joniſchen Inſeln hat vor einer Ueberrumpelung 
ſeitens Frankreichs um ſo weniger etwas zu fürchten, als der 
Kanal und folglich auch Aegypten noch andere europäiſche Wächter 
bekommen werden, die ein Lebensintereſſe daran haben, daß die 
neue Seeſtraße Gemeingut, Aegypten neutral bleibe. Indem man 
engliſcherſeits Nachdruck auf die nothwendige Entwickelung von 
Aegyptens Wohlſtand und Macht durch den Kanal legt, gibt 
man ja ſtillſchweigend zu, daß Aegypten ſelbſt in der Lage ſein 
werde, etwaigen Eroberungsplanen von außen größern Wider— 
ſtand entgegenzuſetzen. Sollte das etwa der Grund ſein, was 
die britiſchen Staatsmänner des alten Standpunktes beſtimmt, 
ſich der Ausführung des gemeinnützigen Projects zu widerſetzen? 
Sollte nicht ſowol die Furcht einer Eroberung Aegyptens durch 
Frankreich als die noch immer gehegte Hoffnung einer einſtigen 
Beſitznahme des reſſourcenreichen Landes die Haltung Englands 
beſtimmen? 

Die Engländer haben nicht einmal eine größere Seßhaftig— 
keit der Franzoſen in Aegypten zu befürchten, denn wenn wir 
auch zugeben wollen, daß franzöſiſche Ingenieure, Architekten, 
Künſtler u. ſ. w. mit dem wachſenden Flor des Landes ſich da— 
ſelbſt niederlaſſen werden; wenn wir auch die Zukunft des Han— 
dels von Marſeille nicht unterſchätzen, noch die nothwendige Aus— 
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dehnung der Frankreich eigenthümlichen Induſtrien, ſo werden die 
großen Handelsinſtitute, die Bank- und Finanzunternehmungen in 
Aegypten wie in der ganzen Welt vorzüglich in den Händen 
von Engländern und Deutſchen ſein. Läßt ſich doch aus dem, 
was die Franzoſen bisher in Algier, ſeit dem Orientkriege, wo 
ihnen der Glanz ihrer Waffenleiſtungen ein Relief gibt, in der 
Türkei geleiſtet haben, beurtheilen, was eine Nation wie die 
engliſche, mit ihrer Coloniſirungsfähigkeit, mit ihren Kapitalien, 
mit ihrem Unternehmungsgeiſte, mit ihrem Geſchäftsſinne, von 
der franzöſiſchen zu fürchten hat. Wir müſſen immer darauf zu— 
rückkommen: nicht die günſtige Lage iſt es, welche allein das 
Maß des handelspolitiſchen Einfluſſes beſtimmt — derſelbe wird 
vorwiegend von den Fähigkeiten der wetteifernden Völker abhängig 
jein. Aus dieſem Grunde — wenn wir die Genueſen, die ta— 
lentirten Genueſen nicht vergeſſen wollen — werden die Engländer 
jedenfalls mehr von der nahenden Umwälzung ſich verſprechen 
dürfen als die Franzoſen, trotz ihrer günſtigen Lage. 

Der Bosporus auf dem Iſthmus und das hartanliegende 
Aegypten werden ihrer Lage wie der Natur der neuen Beziehungen 
nach ebenſo leicht neutral gehalten werden als Belgien, als 
die Schweiz und als der Bosporus. Theilungsplane werden 
darauf viel weniger Spielraum haben als irgendwo, weil von 
einer Theilung nur zwiſchen den beiden Hauptrivalen auf der See, 
zwiſchen England und Frankreich die Rede ſein könnte. Nur aus 
particulariſtiſchen Rückſichten könnte man daher Leſſeps' Projecten 
entgegentreten, aber der ganze Continent und Deutſchland obenan 
muß das Zuſtandekommen derſelben lebhaft wünſchen. 

Wir haben mit jener Offenherzigkeit, die man einer Sache 
ſchuldig iſt, der man ſeine Kräfte weiht, und dem Publikum, vor 
deſſen Richterſtuhl der Schriftſteller tritt, unſere geringen Sym— 
pathien für die Türkei geſtanden. Wir ſprachen unſere Zweifel 
an deren Bildungsfähigkeit ebenſo unverhohlen aus; aber wir ſind 
ebenſo feſt überzeugt, daß, wenn es der Türkei ernſt iſt mit 
ihrem Umſchlage zur europäiſchen Geſittung, und daß, wenn die 
Großmächte und namentlich England nicht blos leere Phraſen 
ſagen, indem ſie die Türkei Europa für immer einverleiben zu 
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wollen vorgeben; wenn ſie die Integrität und das Emporblühen 
der Pforte wirklich ſichern wollen, kein Ereigniß providentieller 
wirken könnte als gerade der Durchſtich der Suezlandenge, wird 
er gehörig benutzt. Wir haben den Spruch Napoleon's J. ange— 
führt, den er gethan, als er ſich gezwungen ſah, die mit ſo 
viel Liebe gehegte Idee der Wiederherſtellung des alten Planes 
aufzugeben: „Wohlan, die Sache iſt groß; man veröffent— 
liche eine Denkſchrift und zwinge den Türken, in der 
Ausführung dieſes Projects ſein Intereſſe und ſeinen 
Ruhm zu finden.“ 

Er hat hiermit eine große Wahrheit ausgeſprochen. Poli— 
tiſche, religiöſe, Handels- und Finanzintereſſen reden dem Suez— 
kanale bei der Pforte das Wort, und Hr. von Leſſeps hat das in 
ſeinen Documenten vortrefflich auseinandergeſetzt. Die Unab— 
hängigkeit und Neutralität des neuen Seeweges verleihen der 
Pforte größere Stabilität, indem die Verträge, welche das Be— 
ſtehen ihres Reiches verbürgen, größere Kraft bekommen. Sowie 
Europa den künſtlichen Bosporus mit nicht geringerer Eiferſucht 
überwachen kann als den natürlichen, ſo wird die Türkei durch 
die größere Zahl von Intereſſenehmenden an der Aufrechterhal— 
tung des Vorhandenen eine größere Freiheit gewinnen. Es wird 
einer einzelnen Macht ſchwerer gelingen, unter dem Mantel der 
Freundſchaft und heuchleriſcher Fürſorge ihr Maßregeln abzu— 
nöthigen, oder die Duldung von Unbill in dem Maße zuzumuthen 
als jetzt. Um nur eine Thatſache gleich zu erwähnen: die 
Engländer hätten es nicht gewagt Perim zu beſetzen, wäre der 
Kanal fertig, denn es würde ihnen mit dem Vorwande der Muth 
und die Macht zu dieſer Gewaltthat gefehlt haben. Indem der 
Padiſchah der Hüter der Pforten des Schwarzen Meeres zum 
Mittelmeere und der Straße von dieſem in die ſüdlichen Ge— 
wäſſer wird, kann er die Exiſtenz ſeines Reiches auch viel inniger 
mit den allgemeinen Intereſſen, mit einem nicht blos diploma— 
tiſchen, ſondern mit dem natürlichen Gleichgewichte von ganz 
Europa verknüpfen. Ein begabter Fürſt könnte aus dieſem dop— 
pelten Beſitze unendliche Vortheile ziehen. 

Die Pforte hätte auch, wie ich eben gezeigt habe, viel we— 
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niger die Entreißung Aegyptens durch eine Einzelmacht zu be— 
fürchten, und wenn ſie hohen Sinn genug hat, auf die näher ge— 
rückten Länder, die jetzt nur dem Namen nach ihrer Krone ange— 
hören, thatſächlich einzuwirken, an Mitteln dazu würde es ihr 
nicht fehlen. Eine Beſitzergreifung der Türkei würde in dem 
Verhältniß erſchwert, als die Möglichkeit ſich vermindert, Aegypten 
an ſich zu reißen. 

Welche Rolle die oberſte prieſterliche Gewalt in der Hand 
des Sultans im mohammedaniſchen Staatenleben ſpielt, iſt jeder— 
mann bekannt. Wäre Se. Hoheit nicht zugleich Großherr und 
Oberhaupt aller Mohammedaner, er hätte längſt auch nicht einmal 
den Schatten einer Macht über die weitentlegenen Völkerſchaften, 
die unter ſeinem Scepter ſtehen. Der Beſitz der heiligen Städte 
aber wird von dieſen religiöſen Genoſſenſchaften als eine der we— 
ſentlichſten Bedingungen der geiſtlichen Obergewalt des Sultans 
betrachtet. Wie erwünſcht müßte es der Pforte nicht ſein, ſtatt 
der gegenwärtigen langſamen und ſchwierigen Verbindungen zwi— 
ſchen der Türkei und Arabiens Ländern eine raſche und ſichere 
Verkehrsſtraße zu ihrer Verfügung zu haben? 

Der Suezkanal bringt Konſtantinopel ganz in die Nähe der 
arabiſchen Küſten, und der Padiſchah erhält die Möglichkeit, ſeiner 
geiſtlichen Suprematie durch die gehörige Kraftentfaltung in dieſen 
Gegenden Nachdruck zu verſchaffen. Die Pietät der Wallfahrer 
wird ohne die gegenwärtig an die heilige Wanderſchaft geknüpften 
Gefahren ihre Befriedigung finden können. 

Nicht ganz ſo unmittelbar wird der Kanal den mohammedani— 
ſchen Stämmen Aſiens und jenen des öſtlichen und mittlern Afrika 
dienen. Durch die Vereinigung der beiden Meere führt er im 
Rothen Meere alle die zahlreichen und vervollkommnenden Ver— 
kehrsmittel ein, welche das Mittelmeer beſitzt und die nun auch 
den Hadſchis jener Gegenden zugute kommen werden. Der Suez— 
kanal bringt in dieſer Weiſe dem politiſchen Einfluſſe des Sultans 
Völkerſchaften näher, die ihm aus Rückſichten der Religion unterthan 
ſind. Man glaube nicht, daß es ſich da um nominelle Vortheile 
handelt, denn im Sudan geſchieht es auch, trotz der gegenwär— 
tigen Machtloſigkeit, häufig, daß die Könige des Landes bei ihren 
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Streitigkeiten die ſchiedsrichterliche Entſcheidung ihres geiſtlichen 
Oberherrn anrufen. 

Die Handelsvortheile, die der Türkei aus dem Durchſtich 
der Landenge von Suez entſpringen müſſen, dürfen wol nicht 
erſt näher auseinandergeſetzt werden. Man kennt die Rollen, 
welche Konſtantinopel beim Austauſche zwiſchen dem Oſten 
und dem Weſten geſpielt hat. Auf dem Euphrat, über die 
Hochebenen Aſiens, ſind ihm die Erzeugniſſe Indiens zugeſtrömt, 
und die Seide Chinas, die Producte des Orients, welche in den 
Häfen des Schwarzen Meeres aufgeladen wurden, hatten an den 
Ufern des Bosporus ihre Niederlagen und fanden ſich in den 
Händen der Venetianer und Genueſen. Mit dem neuen Verkehrs— 
wege muß ſich wieder etwas von der alten Thätigkeit einſtellen. 
Konſtantinopel iſt ja derjenige Hafenpunkt, der Indien und China 
am nächſten gerückt wird, da er heute am weiteſten von dieſen 
Ländern entfernt iſt. Statt 6000 Meilen blos 1800 Meilen von 
Bombay entfernt, muß die türkiſche Kaiſerſtadt einen Theil des 
Handels zwiſchen dem Schwarzen Meere und den öſtlichen Ge— 
wäſſern an ſich ziehen. Aehnliches gilt von den ottomaniſchen 
Häfen in Kleinaſien, Syrien und dem Archipel. 

Durch den infolge der Freiheit auf der Donau nothwen— 
digen Aufſchwung der Handelsſchiffahrt auf dieſem Fluſſe wird 
die künftige Stellung Konſtantinopels nur um ſo bedeutender, 
und hiermit iſt das hohe Intereſſe bezeichnet, das ſich für das 
edle und reiche Ungarn an unſer Unternehmen knüpft, wenn wir 
auch unter den gegenwärtigen Verhältniſſen von der Zukunft 
Fiumes abſehen wollen. 

Iſt die Unternehmung zu jener Blüte gelangt, welche ihr, 
einmal verwirklicht, geſichert iſt, ſo hat die Pforte auch directe 
finanzielle Vortheile zu gewärtigen, ohne dafür irgendeine Laſt 
tragen, ohne irgendeine Bürgſchaft für die dem Projecte zu— 
fließenden Kapitalien nehmen zu müſſen. Man weiß, daß der 
Vicekönig die ihm zufallenden 15 Procent des Reinertrags mit 
der Pforte zu theilen ſich verpflichtet hat. 

Was England von Frankreich, wir ſetzen gleich den ſchlimm— 
ſten Fall, von dem mit Rußland verbündeten Frankreich zu be— 
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fürchten hat, iſt ſchon angedeutet worden. Eine Ueberrumpelung 
Aegyptens wäre jetzt leichter möglich, das wird jeder zugeben, 
der bedenkt, wie nahe Frankreichs Flotte iſt, wie viel Truppen 
es zur Verfügung hat. Selbſt wenn ein ſolcher Kampf ſich le— 
diglich auf die Gewäſſer des Mittelmeeres beſchränken könnte, der 
Suezkanal wäre — wir haben es gezeigt — eine Bürgſchaft 
mehr für England, wie auch eine für Oeſterreich und für Italien. 
Aber es iſt klar, daß ein ſolcher Kampf ſich über ganz Europa, 
unter den neuen Verhältniſſen vielleicht von einem Ende der Welt 
bis ans andere erſtrecken würde, und der Ausgang, das fühlt 
Frankreich nur zu gut, wäre der nämliche wie jener der ins 
Maßloſe ausſchweifenden Kriege des erſten Kaiſers. Rußland 
iſt — das haben wir gleichfalls dargethan — an den chineſiſchen 
Grenzen, in Indien und Perſien ohne Suezkanal ein viel gefähr— 
licherer Gegner für England als nach dem Durchſtiche des Suez— 
kanals, weil dieſes mit ſeinen Schlüſſelpoſitionen im Rothen 
Meere immer eine bevorzugte Rolle in jenen Gewäſſern ſpielen, 
und ſeine Kriegsmarine auf den Weltmeeren erſt dann mit 
jener Schnelligkeit und Leichtigkeit wird in Thätigkeit ſetzen können, 
wie ſie die wachſende Ausdehnung ſeiner weit entlegenen Be— 
ſitzungen bedingt. 

Aber wir glauben, die Sache müßte auch von einem andern 
Standpunkte aus betrachtet werden. Kann die franzöſiſche Po— 
litik jene Eroberungsplane über Aegypten, die dem General Bo— 
naparte vorgeſchwebt haben, wieder aufnehmen? das iſt die Frage, 
die zu beantworten wäre. Wir, die wir ſeit Jahren im Lande 
leben, können mit gutem Gewiſſen ſagen, daß die Beſitznahme 
von Aegypten keine jener Fragen der äußern Politik iſt, für 
welche die Meinung der Maſſen, trotz der noch nicht ganz unter— 
gegangenen Animoſität gegen die Engländer, ſich begeiſtert. Die 
franzöſiſchen Regierungen, dieſe mögen nun einen Napoleon, 
einen Orleans oder den Präſidenten einer Republik an ihrer 
Spitze haben, werden durch die öffentlichen Neigungen nicht zu 
Eroberungsgedanken nach dieſer Richtung hin angeeifert. Die 
engliſchen Staatsmänner wiſſen das ſehr gut. Es iſt aber ebenſo 
wenig im Plane des gegenwärtigen Kaiſers, vor deſſen kühnen 
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Entſchlüſſen und häufig überraſchenden Projecten engliſche und 
deutſche Stimmen gewarnt haben. Ohne zu glauben, daß Na— 
poleon III. der Meinung ſei, er habe bei Unterzeichnung des 
Friedens mit Rußland das Schwert für immer in die Scheide 
geſteckt, müſſen wir doch aus allem, was geſchieht und angebahnt 
wird, auch die Annäherung an Rußland nicht überſehend, zu dem 
Schluſſe kommen, daß ſeine Abſichten dauernd keine Richtung 
nehmen, welche in einem Bruche mit England ihren Ausgangs— 
punkt haben. Wir ſind vielmehr von der Wahrheit des Gegen— 
theils durchdrungen und finden den Wunſch des Kaiſers, ganz 
abgeſehen von allgemeinen und höhern Intereſſen, in ſeiner eigenen 
Erfahrung, in ſeiner Vertrautheit mit den Reſſourcen ſeines 
Landes, in ſeiner Kenutniß der Geſchichte Napoleon's J. und end— 
lich in einer richtigen Beurtheilung der innern Verhältniſſe ge— 
rechtfertigt. Ein Mann, der das Bewußtſein hat, ſolange ſein 
Thron beſteht, ſeinen Willen als den Willen der Nation in die 
Wagſchale werfen zu können, mag ſich im Augenblicke einer Auf— 
wallung zu übereilten Schritten hinreißen laſſen. Aber es hat 
ſich auch nach dem 14. Januar gezeigt, daß ſolche Aufwallungen 
des perſönlichen Herrſchers bald vorübergehen. Die Welt, die 
Zeuge der nach dem Attentate gegen England an den Tag ge— 
legten Empfindlichkeit geweſen iſt, hat bald darauf erlebt, mit 
welcher Beharrlichkeit der Kaiſer auf den Beſuch der Königin 
von England beſtand, damit die Verſöhnung einen ebenſo ecla— 
tanten Ausdruck erhalte wie die momentane Erkaltung zwiſchen 
den beiden Regierungen. 

Berückſichtigen wir aber erſt das, was die franzöſiſche Re— 
gierung ſoll und nicht das, was ſie aus verklungenen Ueber— 
lieferungen ſchöpfend angeblich will, dann kommen wir zu Be— 
trachtungen, die uns auf ein ganz anderes Gebiet führen als 
auf jenes von direct gegen England gerichteten Eroberungen. 

Die Aufgaben, die Frankreich in Algerien zu löſen, und bei 
erhöhter Thätigkeit auch an ſonſtigen Punkten Afrikas ſich zu 
ſtellen hat, ſind ſo unermeßlich, und ſie liegen dem franzöſiſchen 
Intereſſe und den franzöſiſchen Mitteln um ſo vieles näher, daß es 
geradezu einem Selbſtmorde gleichkäme, England herauszufordern. 
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Die engliſche Politik zur See iſt eine fo überwältigende und 
drückende geworden, daß Frankreich auf den Beiſtand aller han— 
deltreibenden Nationen zählen kann zur Schwächung eben dieſes 
Einfluſſes, wenn ſelbſtiſche Eroberungsplane nicht vorwalten. 
Es wäre alſo auch vom Standpunkte der Rivalität aus gefehlt, 
wenn Napoleon III. ſich auf einen Eroberungskrieg gegen England 
einließe, es mag ſich nun um Aegypten, um die indiſchen Be— 
ſitzungen oder gar um den vor einiger Zeit vielfach beſprochenen 
Ueberfall der Inſel Britaunia handeln. 

Die engliſchen Staatsmänner am Ruder haben nach allen 
Seiten hin pure Vorwände vorgebracht und nicht die wirklichen 
Beſtimmungsgründe ihres Handelns. Sie zitterten wirklich vor 
dem Monopol, das ſie, auch dieſe Ueberzeugung fängt an im 
Herzen der aufgeklärten Engländer Wurzel zu faſſen, mit einem 
Koſtenaufwande an Geld und Menſchenkapital aufrecht zu erhalten 
ſuchen, der vielleicht nicht im Verhältniſſe mit den Vortheilen 
iſt, welche das Land daraus ſchöpft. Es bangt ihnen vor dem 
Verluſte einer Alleinherrſchaft, die jedenfalls den Fortſchritt, 
die materielle Entfaltung aller andern Nationen auf das empfind— 
lichſte beeinträchtigt. Wir ſehen es nur zu deutlich aus allem, 
was gegen den Suezkanal vorgebracht worden iſt, daß ein Theil 
der engliſchen Staatsmänner den Schaden, welcher den andern 
Nationen widerfährt, nach gutem alten Brauche als einen Ge— 
winn für die eigene Nation betrachtet. 

Aber neben den politiſchen Rückſichten, die wenngleich nicht 
ſtichhaltig oder verdammenswerth, aber doch erklärlich find, dür— 
fen auch andere, dem Unternehmen ungünſtige Elemente nicht un— 
gewürdigt bleiben, weil dieſe im Charakter des engliſchen Weſens 
liegen. Die Starrheit, womit der Engländer an dem Gegebenen 
feſthält, die Hartnäckigkeit, womit er jede Neuerung bekämpft, 
mag auch diesmal auf die Erkenntniß eines Theiles von Palmer— 
ſton's Anhängern hindernd eingewirkt haben. Sowie man der 
eigenen Nation gegenüber ſich an die alten Zuſtände klammert, 
und die Privilegien einer frühern Zeit nur fetzenweiſe von den 
Forderungen einer neuen ſich entreißen läßt, ſo ſteht man auch 
allem gegenüber, was irgendwie an das Unbekannte ſtreift. Die 


141 


Dampfſchiffahrt, die Eiſenbahnen und vollends der arme Waghorn 
mit ſeinem Ueberlandwege, ſind von den politiſchen Leitern jener 
Zeit noch ganz anders mitgenommen worden als der Suezkanal. 
Man möchte faſt glauben, die Engländer wollen die Lebensfähig— 
keit einer Sache erſt durch ſolchen Widerſtand erproben. Der 
ſchlaue Palmerſton kennt dieſe Eigenthümlichkeit ſeiner Landsleute 
nur zu gut, und er wußte wohl, was er that, als er den Ingenieur 
Stephenſon als Zeugen gegen die Ausführbarkeit des Unterneh— 
mens anrief. Auf die Engländer verfehlte der Ausſpruch ſeine 
Wirkung nicht, obgleich Stephenſon ſich aus politiſcher Partei— 
hingebung für Palmerſton in den Augen ſeiner Fachgenoſſen in 
ganz Europa für immer blamirt hat.“) Doch hat das, wie ge— 
ſagt, auf einen Theil der Parlamentsmitglieder gewirkt und wird 
auch ſonſt nicht ohne Einfluß geblieben ſein, obgleich die Preſſe 
den Gegenſtand ſofort in ſein wahres Licht zu ſtellen geſucht hat. 

Die engliſche Regierung hat das Aeußerſte gethan, weil ſie 
ſich im Grunde ſchwach fühlt, ſowol dem eigenen Lande wie 
dem Auslande gegenüber. Sie weiß, daß ſie das Unternehmen 
nicht hindern kann, und die engliſchen Rheder und Handelsleute 
wiſſen, daß ſie niemand abhalten darf, ſich dabei zu betheiligen. 

Die Gründer, welche die Discuſſion erſchöpft haben und 
im Intereſſe ihrer Sache aus dem internationalen Unternehmen 
keinen diplomatiſchen Zankapfel machen wollten, verſuchen, was 
allein zu thun übrig geweſen. Sie appellirten an die klingende 
Theilnahme der ganzen Welt für ein Werk, das der ganzen Welt 
zum Frommen ins Leben gerufen werden ſoll. 

Nachdem die Ausführbarkeit, die leichte Ausführbarkeit 
durch die gewiſſenhafteſten Arbeiten der erſten techniſchen Nota— 
bilitäten von Europa über jeden Zweifel erhoben worden iſt; nach— 
dem die Koſten im Verhältniſſe zu den Vortheilen, welche der Durch— 
ſtich des Iſthmus gewähren muß, ſich als gering herausgeſtellt 
haben **); nachdem von allen gelehrten Geſellſchaften Europas, 


*) Vergl. die hierauf bezüglichen Actenſtücke im Anhange. 

**) In feinem Rapporte, den Hr. Ch. Dupin in der Akademie der 
Wiſſenſchaften abſtattete, jagt derſelbe: 

„Nachdem alle Pläne einer neuen Durchſicht unterzogen und alle Be— 
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von der ganzen Preſſe des gebildeten Erdkreiſes die materiellen 
Vortheile wie der unermeßlich moraliſche Einfluß des Suez— 
fanals gewürdigt worden iſt; nachdem die univerſalſten Sym— 
pathien für das Unternehmen ſich kund gegeben haben, bleibt, 


rechnungen revidirt worden waren, fand die internationale Commiſſion, daß 
für 160 Millionen Arbeiten zu machen ſeien; da man jedoch die unvorher— 
geſehenen Ausgaben und die bis zum vollſtändigen Ausbau zu zahlenden 
Zinſen in Anſchlag bringen mußte, ſo rechnete man 200 Millionen. Könnte 
nun Europa um dieſen Preis, angenommen, derſelbe ſei genau, den Kanal 
bauen? Könnte es ihn bauen, wenn er 250, oder wenn er, verdoppelt man 
den Koſtenanſchlag, 300 oder 320 Millionen koſtete? 

„Seit 1830 fühlte Europa das Bedürfniß, neue und ſchnellere Berbin- 
dungswege anzulegen. Welche Opfer hat es dafür bringen können, ohne 
daß es ſich zu Grunde richtete, vielmehr im Gegentheil ſeinen Reichthum 
in unglaublicher Weiſe vermehrte? 

„In 28 Jahren hat Europa mehr als 10000 Stunden Eiſenbahnen mit 
allem beweglichen und unbeweglichen Material gebaut und dafür mehr als 
15 Milliarden ausgegeben. 

„Mit dieſer Summe konnte Europa bauen: 

75 Suezkanäle zu 200 Millionen. 

60 8 „ 250 1 

50 7 „ 300 ji 
So weit in Bezug auf die Möglichkeit, wenn man auch alle nur möglichen 
Grenzen der Koſten überſchritt. 

„Gerade die britiſche Nation ſollte weniger auf den Ertrag einer fo 
großen Verbindungsſtraße ſehen; es müßte genügen, einen Blick auf die 
Einkünfte ihrer Eiſenbahnen zu werfen, auf die ſie ſo ſtolz iſt. Nach den 
dem Parlamente vorgelegten Rechnungen beläuft ſich der durchſchnittliche 
Ertrag dieſer Bahnen 

für ganz Irland auf 4 pCt. 
1 2 Schottland 2) 2,7 2 
1 rn England [2 3, * 

„Wenn man trotz dieſes beſcheidenen Ertrags auf die unermeßlichen 
Reichthümer hinblickt, welche dieſe Bahnen dem Ackerbau, den Fabriken und 
dem ſeit 28 Jahren beinahe verdreifachten Handel verſchafft haben: welche 
Anſicht müßte man da von einem Manne haben, der von Anbeginn an dem 
unternehmendſten aller Zahlenvölker geſagt hätte: 

„Nehmt euch in Acht! unter euern Füßen öffnet ſich ein Abgrund. 
Nehmt dieſe verderbliche Erfindung von ſogenannten vervollkommneten 
Straßen nicht an, die eure Kapitalien verſchlingen werden. Geht lieber 


143 


gerade in gehöriger Würdigung der politischen Gewohnheiten 
Englands, nichts übrig, als dieſen Sympathien zur Bethätigung 
Gelegenheit zu geben und einfach zur Ausführung des großen 
Werks zu ſchreiten. 

Wir wenden unſern Blick nach Deutſchland und wollen die 
Intereſſen befragen, welche von dort aus der Verwirklichung der 
großen Verkehrsſtraße unter die Arme zu Be die Pflicht und 
den Beruf haben. 

In Oeſterreich hat Fürſt Metternich vor vielen Jahren den 
Gedanken an die Ausführung der Verbindung beider Meere ge— 
hegt, und von Oeſterreich iſt auch die praftifche Initiative aus 
gegangen. Von dort aus ſind die Vorarbeiten zur Kanaliſirung 
des Iſthmus zuerſt angeregt worden. Oeſterreichs officielle Welt 
hat ſeither keine Gelegenheit vorübergehen laſſen, ohne ihre Sym— 
pathien für den Waſſerweg ins Rothe Meer an den Tag zu 
legen, und der begabte Finanzminiſter Frhr. von Bruck hat 
zu verſchiedenen malen dem Projecte des Hrn. von Leſſeps öffent— 
lich und feierlich die Glückwünſche der öſterreichiſchen Monarchie 
dargebracht. In Oeſterreich hat man alſo die Vortheile, welche 
der öſterreichiſche Handel aus dem Suezkanale ſchöpfen muß, 
ebenſo wenig verkannt, als die aufgeklärten Politiker und Volks— 
wirthe des Kaiſerſtaats den günſtigen Einfluß überſahen, den das 
Weltunternehmen auf die Umgeſtaltung der öſterreichiſchen Han— 
delspolitik, auf die noch größere Befeſtigung und Ausdehnung der 
Freihandelsprincipien nothwendig haben wird. Die Organe der 
öſterreichiſchen Preſſe ſind ebenſo einſtimmig wie die franzöſiſchen 
in den Hoffnungen, die ſie für ihr Land an das Zuſtandebringen 
des oceaniſchen Wegs durch das Mittelmeer knüpfen. Verſchie— 


Schritt um Schritt, nicht allein für eure eignen Perſonen, ſondern auch 
für die Entwickelung eurer Minen, eurer Fabriken und euers Handels!“ 

„Eines Tages, wir ſind es feſt überzeugt, wird nicht allein die gelehrte, 
ſondern auch die gebildete Welt die dem Suezkanal entgegengeſtellten Hin— 
derniſſe unerklärlich finden, wie man jetzt ſchon die Hinderniſſe unerklärlich 
finden würde, welche man der großen Eiſenbahnrevolution entgegengeſetzt 
hätte.“ 


144 


dene Vorträge haben dem gebildeten Publikum Oeſterreichs den 
unabſehbaren Gewinn, den Mitteleuropa und namentlich der 
öſterreichiſche Ländercomplex aus dem Durchſtich der Suezlandenge 
ziehen muß, zu Gemüthe geführt. Insbeſondere hat Frhr. von Czoernig, 
Sectionschef im Miniſterium des Handels, als correſpondirendes 
Mitglied der k. k. Akademie der Wiſſenſchaften in der Sitzung 
der philoſophiſch-hiſtoriſchen Abtheilung eine Abhandlung verleſen, 
welche in und außerhalb Oeſterreichs verdiente Beachtung ge— 
funden hat.“ 

Der Redner läßt ſich, indem er das Unternehmen vom all— 
gemeinen Standpunkte aus behandelt, zugleich in nähere Erör— 
terungen auf die Beziehungen Oeſterreichs zur Eröffnung des 
Suezkanals und zu den daran ſich knüpfenden Folgen ein. 

Die günſtige geographiſche Lage Oeſterreichs für den Handel 
mit dem Orient wird dem erſten Blicke auf die Landkarte klar. 
Die große Tiefenfurche, welche, zwiſchen Perſien und Arabien 
auf der einen, Abyſſinien, Nubien und Aegypten auf der andern 
Seite beginnend, als der Arabiſche Golf bis Suez zieht, ſetzt 
ſich, nur ſcheinbar durch die Erdbrücke unterbrochen, faſt in ge— 
rader Richtung durch das Mittelländiſche und Joniſche Meer in 
den Adriatiſchen Golf fort und bildet jene Waſſerſtraße, welche 
am weiteſten in den europäiſchen Continent vordringt. Dieſe 
günſtige Lage wurde zu allen Zeiten ausgebeutet. Lange vor dem 
Mittelmeere iſt das Adriatiſche Meer die Wiege des europäiſchen 
Handels geweſen; längs ſeiner Küſten erhoben ſich Epidaurus 
(nächſt Raguſa), Naupactus (nicht zu verwechſeln mit Lepanto, 
das ebenſo hieß) als die älteſten Handelsempore, Pola und 
Hadria als die erſten Culturanſiedelungen einer in die Mythe 
reichenden Vorzeit, und die frühzeitig auf dieſem Meere einge— 
bürgerte Seeräuberei weiſt auf den dadurch bedrohten Handel 
hin, ohne welchen jene kaum beſtehen würde. Nachdem die römiſche 
Herrſchaft den Verkehr mit Indien über Europa ausgebreitet 
hat, nahm auch die adriatiſche Küſte theil daran. So ſuchte 


*) Ich habe einen ausführlichen Auszug aus dieſem Vortrage in der 
„Kölniſchen Zeitung“ vom 31. Januar 1858 veröffentlicht. 
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der indiſch⸗alexandriniſche Handel Roms an der Nordſpitze des 
Adriatiſchen Meeres in der blühenden Anſiedelung Aquileja ſeine 
Stätte. Bis dorthin wurden die reichen Erzeugniſſe Indiens 
von Alexandria aus zu Schiffe geführt, dort fand der Austauſch 
mit den edeln Metallen, dem Bernſtein und andern Waaren des 
Nordens ſtatt, der durch wohlunterhaltene Küſten in Verbindung 
mit dieſem wichtigen Handelspunkt bleibt. Nach den Ausſagen 
der gleichzeitigen Schriftſteller fand in Aquileja, der erſten euro— 
päiſchen Fabrik- und Handelsſtadt des römiſchen Reichs, ein 
reges Handelstreiben, eine Begegnung aller Nationen des Orients 
und Occidents ſtatt, und häuften ſich daſelbſt ſolche Reichthümer 
an, daß dieſe Handelsblüte die Bewunderung der Zeitgenoſſen 
erregte. Fünf Jahrhunderte ſpäter trat Venedig die Erbſchaft 
Aquilejas an. Dieſes iſt ſeit anderthalb Jahrtauſenden zerſtört, 
und keine andere Stätte des Alterthums bildete eine ſo reiche 
Fundgrube für die Auffindung von Koſtbarkeiten und Schmuck— 
ſachen; noch heute gibt der hundertfach aufgewühlte Boden Reſte 
jener Schätze wieder, die einſt daſelbſt begraben wurden. 

Nach der Zerſtörung von Aquileja zog der Handel in die 
damals friedlich blühende Stadt Ancona, bis er bald darauf in 
dem aufſtrebenden Venedig feſten Fuß faßte und zu jener Ent— 
faltung gelangte, wie ſie nirgends in der Welt ſchöner geweſen iſt. 
Die Verbindungen Venedigs überdauerten ſelbſt den Verluſt des 
indiſchen Handels und verblieben der Stadt, bis nach dem Sturze 
der Republik Trieſt als Emporium des levantiniſchen Handels 
für das Hinterland an Venedigs Stelle trat. Durch dieſen Zweig 
kam der Handel von Trieſt in Aufſchwung, und derſelbe hatte 
alle Eigenſchaften eines Monopols, indem die weſtlichen Nationen 
gewohnt waren, die levantiner Erzeugniſſe in Trieſt gegen ihre 
eigenen Producte einzutauſchen, und dieſer Hafen ſonach zum 
Vermittelungspunkte eines ausgebreiteten Handels diente. 

Später ſuchen die weſtlichen Handelsvölker jene Erzeugniſſe 
an der Quelle auf, und Trieſt verliert einen großen Theil ſeines 
Zwiſchenhandels und dieſer verbleibt ihm nur noch für Oeſterreich, 
Deutſchland, die Schweiz und einen Theil von Polen und Ruß— 
land, ebenſo wie Venedig das obere Italien verſorgte. Deſſen— 

Szarvady, Suezkanal. 10 
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ungeachtet bildet der Handel mit der Levante noch immer den 
blühendſten Zweig des Seeverkehrs von Trieſt. Dieſer Hafen 
betreibt den ſechsten Theil ſeines geſammten oder den fünften 
Theil ſeines auswärtigen Handels in der Richtung nach der 
Türkei und nach Aegypten. Rechnet man bei dieſer Veranſchla— 
gung den Verkehr nach den Joniſchen Inſeln Griechenlands, den 
Donaufürſtenthümern und den ruſſiſchen Häfen am Schwarzen 
Meere mit ein, ſo ſteigt er auf ein Viertel des Austauſches von 
Trieſt mit der Fremde. 

Die öſterreichiſche Schiffahrt findet in der Levante noch 
größere Thätigkeit als ſelbſt der öſterreichiſche Handel. Die 
Geſammtbewegung der öſterreichiſchen Schiffe vertheilt ſich zur 
Hälfte auf die öſterreichiſchen Häfen, zum vierten Theile auf 
die Häfen der Levante und zum vierten Theile auf alle übrigen 
auswärtigen Häfen; unter dieſen findet der bedeutendſte Verkehr 
durch erſtere Fahrzeuge ftatt in Alexandrien, Smyrna, dann 
Konſtantinopel, Korfu, Syra, Durazzo und Skutari. 

Die levantiniſchen Länder liegen für Oeſterreich alle im Be— 
reiche der Küſtenfahrt, dieſer vortrefflichen Schule für die See— 
fahrt, und kein fremder Schiffer, ſagt Frhr. von Czoernig mit 
patriotiſchem Stolze, thut es dem öſterreichiſchen zuvor an genauer 
Kenntniß des Adriatiſchen, Joniſchen, öſtlichen Mittelländiſchen 
und Schwarzen Meeres. Er iſt mit deren Klippen, Untiefen, 
Küſten, mit den herrſchenden Strömungen vertraut und zeichnet 
ſich überdies durch ſeinen Muth in der Gefahr und die große 
Gewandtheit, ſich derſelben zu entziehen, aus. 

Die geographiſche Lage, die Handelsbeziehungen und die 
eigenen Gewohnheiten weiſen den öſterreichiſchen Seefahrer darauf 
an, die Gewäſſer, welche die Küſten der Levante beſpülen, als 
ſeine Heimat zu betrachten. Er thut es, und beſteht nicht nur 
mit den Elementen, ſondern auch mit der unermüdlichen Meitbe- 
werbung der griechiſchen, genueſiſchen und anderer mittelländiſchen 
Seefahrer den wechſelvollen Kampf. 

Die Vertreter des öſterreichiſchen Seehandels verkennen nicht, 
daß der Verkehr mit den Ländern des fernen Oſtens einen reichen 
Gewinn verheiße, wenn er regelmäßig und mit dauernden Be— 
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ziehungen betrieben würde. Die trieſter Börſendeputation ent- 
ſandte aus dieſem Grunde eine Miſſion nach Arabien, Oſtindien, 
China und dem oſtaſiatiſchen Archipel, um die Verhältniſſe dieſer 
Länder und der dahin führenden Wege genau zu erforſchen. 
Die Kunde, welche das Ergebniß dieſer Reiſe geweſen, lautete 
günſtig, aber leider war die Regelmäßigkeit des Verkehrs ſchwer 
herzuſtellen und Trieſt mußte bei dem Umwege über die Süd— 
ſpitze von Afrika gegen alle atlantiſchen Häfen im Nachtheile 
bleiben. 8 

Den in Oeſterreich überall auf das lebhafteſte ausgeſprochenen 
Sympathien für den Seeweg über Suez liegt ſomit eine rich— 
tige Beurtheilung der Sachlage zum Grunde. An der Spitze 
des Adriatiſchen Meeres iſt Oeſterreich durch ſeine Situation, 
durch die Geſchichte und die gegenwärtige Geſtaltung ſeines See— 
handels und ſeiner Seeſchiffahrt vorzugsweiſe berufen, an dem 
Verkehre mit der Levante ſich zu betheiligen. In dem Verhält— 
niß, als dieſer Verkehr infolge der Eröffnung des neuen See— 
wegs nach den Ländern der Indiſchen Meere ſich erweitert, wird 
auch Oeſterreichs Betheiligung und Gewinn an demſelben größer 
werden. Wenn die Entfernung von Trieſt und Venedig nicht 
mehr beträgt als jene von Konſtantinopel nach Gibraltar, ſo 
treten jene beiden Häfen nothwendig in den großen Kreis der 
Handelsſtrömung ein, deſſen Mittelpunkt der Leſſeps'ſche Kanal 
ſein, deſſen Umfang vom äußerſten Oſten bis an das Geſtade 
des Mittelländiſchen Meeres reichen wird. Und wie der Adriatiſche 
Golf am weiteſten in das Herz von Mitteleuropa hineinreicht, 
ſo werden Trieſt und Venedig zwei Thore bilden, durch welche 
der indiſch⸗chineſiſche Handel ſeine Wirkungen nach der Schweiz, 
Deutſchland, Ungarn, Polen und einen Theil von Rußland hin 
erſtrecken wird. 

Bisher nimmt Trieſt nur einen beſchränkten Antheil an jener 
Richtung des Welthandels, welche nach der wſtlichen Hemiſphäree 
geht, und bezüglich welcher es in geographiſchem Nachtheile gegen 
England und die Häfen der Nord- und Oſtſee ſteht und ſeine 
Verkehrsinformität auch ſtets behalten wird. Anders verhält es 
ſich zum Oſten, und nach der Eröffnung des Suezkanals wird 

10 * 
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es einen regelmäßigen und dauernden Antheil am Verkehre mit 
dem Indiſchen Ocean an ſich reißen und hierdurch erſt die Bahnen 
des Welthandels betreten. Durch das öſterreichiſche Hinterland 
iſt ihm ſein Handelsgebiet geſichert, und es darf mit Beſtimmt— 
heit angenommen werden, daß ſein Abſatz an indiſchen Waaren 
ebenſo weit reichen werde, als es gegenwärtig mit den levanti— 
niſchen Producten dringt. 

Wol mag es geſchehen, daß bei Ausbildung und Benutzung 
der durch die Natur gegebenen Verhältniſſe ſich der Verkehr in 
Colonialproducten nach den Handelsſtädten von Mitteleuropa 
mehr und mehr nach dem Norden zieht, und daß England und 
die hanſeatiſchen Städte dieſen Handel auch in höherm Maße 
als gegenwärtig an ſich ziehen werden. Trieſt wird dafür den 
Vortheil haben, die nordiſchen Häfen auf directem Wege mit den 
Erzeugniſſen Indiens zu verſehen. 

Die Verhältniſſe ſind günſtig genug. Oeſterreich beſitzt 
ſchon jetzt die zahlreichſte Handelsmarine im Mittelmeere, die 
Dampfer des Oeſterreichiſchen Lloyd unterhalten Verbindungen 
mit allen Häfen der Levante, welche ſeit der Gründung dieſer 
Geſellſchaft der Hauptſchauplatz ihrer Thätigkeit geblieben iſt. 
Bis zur Vollendung des Suezkanals wird ſich das Syſtem der 
verbeſſerten Communicationen Oeſterreichs durch ſeine Eiſenbahnen 
und die Donaudampfſchiffahrt in einer Weiſe ausgedehnt und 
vervollkommnet haben, daß die öſterreichiſchen Seehäfen in directer 
und beſchleunigter Verbindung nicht nur mit allen fruchtbaren 
Gebieten des Kaiſerreichs, ſondern mit allen Handelsplätzen von 
Mitteleuropa ſtehen werden. Aber nicht allein Indien und China, 
wo England ſtets große Vortheile für ſich voraushaben wird, 
ſondern alle andern Länder an den Küſten der indiſchen Gewäſſer 
werden den vereinfachten Handelsbeziehungen des Mittelmeeres 
zugänglich werden. Schon jetzt reicht der Abſatz öſterreichiſcher 
Waaren über Aegypten und Nubien hinaus bis nach Abyſſinien. 

In ſeinem obenerwähnten Aufſatze gibt uns Hr. Neimanns 
einige willkommene Andeutungen über den Abſatz öſterreichiſcher 
und deutſcher Fabrikate in jenen Ländern. 

„Wohlfeilheit der Fabrikate“, ſagt er, „iſt die erſte Forderung, 
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welche der meift geldarme Araber an den Kaufmann zu ſtellen 
pflegt; die Qualität der Waare wird kaum der oberflächlichſten 
Berückſichtigung unterzogen. Daß eine große Anzahl deutſcher 
Fabrikate an Wohlfeilheit den engliſchen den Vorſprung abge— 
wonnen hat, iſt bekannt. 

„Durch die Hände der arabiſchen Kaufleute haben die Stahl— 
und Eiſenfabrikate Steiermarks, trotz des erſchwerenden Land— 
transports, ihren Weg durch Aegypten bis in die gebirgigen 
Gegenden Abyſſiniens, von den klippenreichen Küſtenländern des 
Hedjas bis in das Innere von Nedjd und von den Buchten 
Jemens in die Kaffeegebirge gefunden. Aus eigener Anſchauung 
haben wir uns überzeugt, daß die dort gebrauchten Werkzeuge 
und Meſſer, Feilen, Ketten, Glocken, Stahl- und 
Eiſendraht ſelten mehr aus andern Fabrikgegenden bezogen 
werden. In ſtets zunehmender Menge werden die nürnberger 
Fabrikate, Spiegel, Holzwaaren, Horndoſen ꝛc. an den 
Geſtaden des Rothen Meeres begehrt, und die ſogenannten Tür— 
kenbecher, Fingans, find baarem Gelde faſt gleich geachtet. 

„Die zahlreichen Goldſtickereien Mekkas werden ausſchließlich 
mit nürnberger und zerbſter Goldfaden gefertigt. 

„Im ganzen Orient ſind ſeit Jahrhunderten die Conterien 
(Glasperlen) Venedigs ein verbreiteter Handelsartikel. 

„Böhmiſche Glaswaaren und Kryſtalle ſind ausſchließ— 
lich begehrt, und die vermehrte Ausfuhr von Porzellan, Taſſen 
und Geſchirren, rohen und feinen, würde, in hinreichender 
Menge zu Markte gebracht, gar bald die jetzt üblichen, ſo überaus 
theuern und häßlichen Kupfer- und Blechgeſchirre verdrängt haben. 
Der Gewinn an Obigem beträgt zur Zeit nahezu an 250 Procent. 

„Die halbſeidenen Stoffe Wiens und Mailands 
könnten in ihren Preiſen vortheilhaft mit den indiſchen concurriren. 

„Sächſiſche Baumwollengeſpinnſte, gedruckte Kat— 
tune und öſterreichiſche Tücher, welche letztere bereits die 
franzöſiſchen in Aegypten verdrängt haben, könnten leicht zum 
Abſatze gebracht werden. Wiener Feuerzeuge in ungeheurer 
Menge befinden ſich bereits in der Hand des ärmſten Arabers. 

„Die Einfuhr öſterreichiſcher Flinten und Piſtolen 
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mit Feuerſchlöſſern würde höchſten Gewinn erzielen, und der 
Verkauf deutſcher Waffen und Säbelklingen nimmt 
täglich zu und leidet nur durch die ängſtlich beſchränkenden Mauth— 
beſtimmungen der machtloſen türkiſchen Gouverneure. 

„Der Gewinn, welcher bei einem directen Verkaufe en gros 
an den Geſtaden des Rothen Meeres von dieſen Artikeln gemacht 
wird, beträgt 30— 150 Procent. Die Ausbeutung der Yandespro- 
ducte und des Rückhandels bietet bei einiger Kenntniß der Landes— 
ſprache und der Verhältniſſe faſt gleiche Erträgniſſe. 

„Trotz dieſer ſo unverhältnißmäßigen Vortheile haben ſich 
nur in den Häfen von Maſſaua einige (zwei bis drei) europäiſche 
Kaufleute niedergelaſſen. Mangel an genauer Kenntniß des Han— 
delsverkehrs der betreffenden Hafenſtädte, die oben angedeutete 
Schwierigkeit der Waarenverſendung mittels der arabiſchen Bar— 
ken, totaler Mangel geregelter Verbindung zur Briefverſendung 
u. ſ. w. ſchreckten viele ab, welche etwa Luſt oder Mittel hatten, 
einen Handel zu begründen.“ 

Wenn Oeſterreichs für dieſen Verkehr beſonders geeignete 
Ruderſchiffe nach Maſſaua und Surkino nach den gegenüberlie— 
genden und wohlgeſchützten Häfen von Djeddah, Jander-Loheda 
und Mokka fahren können, wird ſich an jene, mit Producten 
aller Art geſegneten Küſtenländer ein reicher, bisjetzt kaum noch 
in ſeinem Anfange beſtehender Verkehr bilden. Oeſterreich beſitzt 
eine ſeetüchtige Küſtenbevölkerung, unternehmende Rheder, gutes 
Material zum Schiffbau, und wie ſchon jetzt der Handel mit 
der Levante der einzige iſt, in welchem die öſterreichiſche Ausfuhr 
zur See Bedeutung gewinnt, ſo muß der Verkehr mit jenen Ge— 
genden doppelt wohlthätig werden, wenn er die ſchlummernde 
Ausfuhr an öſterreichiſchen Erzeugniſſen weckt und nach jenen 
Richtungen hinleitet. Die Induſtrie und die Landwirthſchaft wer- 
den von dieſem Aufſchwunge auch nicht unberührt bleiben. 

Hr. von Czoernig macht mit Recht für Mitteleuropa, inſoweit 
es im Bereiche der adriatiſchen Häfen liegt, die Vortheile gel- 
tend, die er Oeſterreich aus dem neuen Seewege verſpricht. Der 
lebhafte Verkehr muß nothwendig auf die ſüddeutſchen Städte 
rückwirken, wie ſich dieſe auch von der Auffindung des Weges 
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um das Cap der guten Hoffnung im Glanze der üppigen Venetia 
geſonnt haben. 

Wir glauben auch mit dem öſterreichiſchen Staatsbeamten, daß 
die norddeutſchen Handelsplätze durch dieſen Reichthum ebenſo wenig 
verlieren werden, als ein Kaufmann durch die Wohlhabenheit 
eines Kunden verliert, und es iſt blos zu verwundern, daß man 
das den Leuten erſt jagen muß. Die amerikaniſchen Stapelar— 
tikel des norddeutſchen Handels werden einen größern Abſatz fin— 
den als bisher. Wer die Thatſachen, deren Behauptung wir in 
dieſer Schrift verſuchen, in ihrem Zuſammenhange aufzufaſſen 
verſteht, der wird die Zukunftsphantaſien der öſterreichiſchen 
Handelpolitiker keiner Uebertreibung zeihen. Dieſe bleiben eher 
unter der Wahrheit, mit jo glänzenden Farben fie ihre Hoffnun— 
gen auch ſchmücken mögen. 

Die Oeſterreicher laſſen ſich ferner keine bloße captatio 
benevolentiae zu Schulden kommen, indem fie Norddeutſchland 
mit in den Kreis der Länder ziehen, deren Verkehr der neue 
Handelsweg zum Vortheile gereichen muß. 

Die „Weſer⸗Zeitung“, deren handelspolitiſchem Verſtänd— 
niſſe man trauen darf, und welche die norddeutſchen Intereſſen 
gewiß nicht leicht nimmt, glaubt der Eröffnung des Suezkanals 
ohne Furcht für den norddeutſchen Welthandel entgegenſehen zu 
dürfen: 

„Es iſt natürlich genug, daß die öſterreichiſche Hanſeſtadt 
bisher mit einiger Eiferſucht auf die Handelsbeziehungen geblickt 
hat, welche Hamburg und Bremen mit Hülfe ihrer Eiſenbahn⸗ 
verbindungen im Umfange des Kaiſerſtaats während der letzten 
Jahre anzuknüpfen im Stande geweſen ſind. Die trieſter Kauf⸗ 
mannſchaft erwartet von ihrer neuen Schienenſtraße eine ihr 
günſtigere Wendung des Verhältniſſes; ſie hofft ihre norddeutſchen 
Rivalen aus den von dieſen angebauten Gebieten allmählich wie⸗ 
der zu verdrängen. Wir glauben, daß die neue Eiſenbahn den 
Handel Trieſts außerordentlich heben wird, aber in etwas ans 
derer Weiſe, als man ſich dort denken mag. Das dortige 
Kapital wird genug zu thun haben, um die vervielfäl— 
tigten Unternehmungen, welche ſich auf der bisherigen 
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Baſis an die Eröffnung der Schienenſtraße knüpfen 
müſſen, zu bewältigen. Es wird dieſe alte Baſis weit 
lohnender finden als die neue, von welcher Hamburgs 
und Bremens Operationen ausgehen. Man wird ſehr 
bald entdecken, nicht allein, daß der Güteraustauſch Oeſterreichs 
ſehr wohl mehrere Städte beſchäftigen kann, ſondern auch, daß 
die Natur ſelbſt hier zu einer Theilung der Arbeit auffordert. 
Es gibt gewiſſe Aufgaben des Handels, welche von der geogra- 
phiſchen Lage unzertrennlich ſind. Trieſt ſchaut nach Süden 
und Oſten; Hamburg und Bremen blicken gen Weſten. 
So wenig die beiden letztgenannten Städte dem Oeſter— 
reicher die nämlichen Vortheile zu bieten vermögen, 
wo es auf den Waarenaustauſch mit der Levante an— 
kommt, ſo wenig kann Trieſt im atlantiſchen Verkehre 
die Wohlfeilheit der norddeutſchen Häfen erreichen. 
Man braucht, um das einzuſehen, nur in Rechnung zu ziehen, 
daß dieſer letztere Verkehr weſentlich mit der Auswanderung und 
mit den transatlantiſchen Handelsetabliſſements der Hanſeaten, 
in neuerer Zeit aber nicht minder mit den Dampfſchifflinien zu= 
ſammenhängt, welche die Weſer und Elbe mit Amerika verknüpfen. 

„Wir ſind natürlich weit entfernt, den Trieſtern den Verſuch 
der Concurrenz mit den Hanſeſtädten auf irgendwelchen Gebie— 
ten des Verkehrs verleiden zu wollen! Ein jeder mag ſeine Kräfte 
erproben und es dem conſumirenden und producirenden Publikum 
überlaſſen, dem Sieger den Preis zuzuſprechen. Wir verlangen 
nichts als fair play and no favour. Wir theilen daher auch 
mit voller Aufrichtigkeit die Feſtesfreude, welche in dieſen Tagen 
in der adriatiſchen Schweſterſtadt ihre hoffnungsreichen Flaggen 
entfaltet hat, und wir ſtimmen von Herzen in das Hoch ein, 
welches dem prophetiſchen Trinkſpruche des gefeiertſten Trieſters, 
des Frhrn. von Bruck, an dem Saume desjenigen Hafens ge— 
antwortet hat, welchem der Suezkanal die Loſung einer glänzen— 
den Zukunft iſt.“ 

Natürlich! Die Hafenſtädte der Nordſee wie der Oſtſee — 
und auch dieſe müſſen doch bei Beurtheilung des Einfluſſes unſers 
Unternehmens auf den Handel von Norddeutſchland berückſichtigt 
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werden — ſind, wie alle Häfen, geborene Freihändler. Keiner 
iſt ſo toll, daß er nicht wenigſtens ſelbſt ein Freihafen ſein wolle. 
Freihafen aber iſt Freihandel für jeden, der nicht gerade aller 
logiſchen Conſequenz vor den Kopf ſtoßen oder ein Monopol für 
ſich als die geſundeſte Politik für die Welt hinſtellen will. 

He would depopulate the city and be every man himself. 
Die Publiciſten des genannten Blattes treffen mit den Anfichten 
aller Verſtändigen darin überein, in dem Suezkanal eine Conſe— 
quenz des Freihandelsſyſtems und zugleich die Quelle der geſun— 
den Entfaltung dieſer allein gültigen Principien zu erblicken. 
Der norddeutſche Publiciſt darf mit Recht ſich dem Freudenfeſte 
von Trieſt anſchließen, denn jeder Fortſchritt im Einzelnen, wenn 
er das Product natürlicher Verbeſſerungen und nicht künſtlicher 
Monopole iſt, kommt dem Ganzen zu ſtatten. So iſt es auch 
ausgemacht, daß der nordiſche Seehandel von der größern Ent— 
faltung des Verkehrs mit dem äußerſten Oſten profitiren wird. 
Und warum auch nicht? Wird ihm denn Indien nicht näher 
gerückt durch den Kanal? Die relativ größere Entfernung der 
norddeutſchen Häfen wird bei dem directen Verkehre mit Indien 
nicht den Ausſchlag geben. Er wird in keinem Falle unbedeu— 
tender ſein als jetzt, wo er zum Geſammtumſchlage der nord— 
deutſchen Hafenplätze in ſo geringem Verhältniſſe ſteht, daß die 
Aus weiſe der betreffenden Schiffahrten die Schiffe von und nach 
oſtindiſchen Häfen nur in der Sammelrubrik des „diverſen Ur— 
ſprungs und Beſtimmungsortes“ anführen. So weiſt z. B. die 
Schiffahrtsliſte von Hamburg für 1855 den Einlauf von 4593 
Schiffen auf, über 2000 davon ſiud engliſche, über 1000 aus 
verſchiedenen deutſchen Häfen; dann kommen 875 aus diverſen 
Ländern, unter denen Indien nicht aufgezählt iſt, obwol ſolche 
figuriren, die nur 55 ſchicken. Ebenſo iſt es mit der Ausfuhr. 

Harburg, als der Hafen von Hannover, exportirt überwie— 
gend Linnen, ſowol Garn als Gewebe. Auch hierfür ſind nach 
den Ausfuhrliſten die Hauptconſumenten die Vereinigten Staaten, 
Bremen, Lübeck, dann der Zollverein, Holland und Dänemark 
und die Herzogthümer; von Indien keine Rede. 

Die ſtatiſtiſchen Tabellen des lübecker Hafens bringen eben— 
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falls andien unter den Diverfen, obwol ſelbſt jo unbedeutende wie 
Th. 10000 portugieſiſchen Urſprungs namentlich angeführt ſind. 

Sämmtliche preußiſche Häfen mit einem Einlauf von 7582 
Schiffen weiſen nach: Maximum Einfuhr von England 2365; 
Ausfuhr eben dahin 2511 Schiffe und gehen herab bis auf 14 
nicht ſpecificirten Urſprungs, unter denen der directe Verkehr mit 
Indien verſteckt ſein muß. 

Der lebendige Kern und die enorm überwiegende Summe 
des Verkehrs der Nord- und Oſtſeehäfen in den Beziehungen liegt 
zu England, den Vereinigten Staaten und dem europäiſchen 
Norden. 

Was Norddeutſchland an ſeinem vermittelnden Verkehre zwi— 
ſchen Indien und Deutſchland durch England etwa nach der Er— 
öffnung des Suezkanals verlieren mag, ſo viel wird es minde— 
ſtens gewinnen. Der Verkehr Norddeutſchlands mit Auſtralien 
dagegen wird durch die Wegabkürzung in dem Maße gewinnen, 
als ſich daſelbſt deutſche Niederlaſſungen mehren; denn auf den 
transatlantiſchen Etabliſſements beruht ja auch der Handel der 
norddeutſchen Häfen mit Nordamerika, wie die „Weſer-Zeitung“ 
in dem angeführten Artikel ganz richtig bemerkt. 

Der norddeutſche Publiciſt hat ſomit den Kern der Sache 
berührt, indem er die Handelsaufgabe Trieſts (und alſo 
der öſterreichiſchen Länder überhaupt) in der Vertretung des 
deutſchen Verkehrs nach Oſten und Süden erblickt und für die 
norddeutſchen Hafenſtädte den Verkehr mit dem Weſten beanſprucht. 
Der Suezkanal wird die beiderſeitige Stellung nur noch ſchärfer 
bezeichnen und eine nachhaltigere, weil nach einer beſtimmten 
Richtung hin ſich ausbildende Entfaltung der nord- wie der ſüd⸗ 
deutſchen Handelsthätigkeiten bewerkſtelligen. 

Daß die öſterreichiſchen Kapitalien vollauf zu thun haben 
werden, den neuen Bedingungen des Verkehrs zu entſprechen, iſt 
ebenſo wahr und kann gewiſſen norddeutſchen Publiciſten, die 
ihren ſpeciellen Landsleuten ruhiges Dreinſehen anrathen, nicht 
unbekannt ſein.) Sie werden es ebenſo wenig ignoriren, daß 


*) In einem ſeiner im vorhergehenden Abſchnitte erwähnten Artikel 
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Oeſterreichs Induſtrie, trotz aller anerkennenswerthen Fortſchritte, 
doch noch lange nicht auf dem Puukte ſein wird, um die ſpeci— 
fiſch deutſche Fabrikation von der Mitbewerbung auszuſchließen. 
Wie wenig Oeſterreich noch ſeiner induſtriellen und commerziellen 
Aufgabe genügt, das geht wol aus dem Betrage ſeines Verkehrs 
mit den ſo günſtig gelegenen Donauländern hervor, in dem es 
ſowol England als auch Frankreich gegenüber noch immer be— 
deutend im Rückſtande iſt. 

Wenn alſo der Verkehr der ber beluſchen Häfen in trans⸗ 
atlantiſchen Waaren in dem zu größerm Wohlſtande gelangten 
Oeſterreich und Süddeutſchland einen bedarfreichern Kunden ge— 
winnt; wenn den norddeutſchen Kapitalien erweiterte Gelegen— 
heiten zu fruchtbarer Anlage in der erhöhten Betriebſamkeit 
Oeſterreichs ſich darbieten; wenn die deutſche Induſtrie einen aus— 
gedehntern Wirkungskreis erhält, ſo ſind das Elemente, die man 
keineswegs unterſchätzen darf. 

Man wird ebenſo wenig verkennen, daß Deutſchland aus 
politiſchen Rückſichten alles willkommen heißen muß, was Oeſter— 
reich veranlaßt, ſeinem öſtlichen Berufe die vorzügliche Thätigkeit 
zuzuwenden. Wir wollen dieſen Punkt hier nicht weiter aus— 
führen, es will uns aber bedünken, daß die berliner Publiciſten, 
welche im angeblich norddeutſchen Intereſſe das Project mit 
Gleichgültigkeit oder gar mit feindlichem Auge betrachten, dieſe 
politiſche Seite der Frage nicht genug gewürdigt haben. 

Es liegt der Aufgabe dieſer Schrift ferner, das Intereſſe 
näher zu beleuchten, das Holland, das Italien und Spanien an 


zählt Hr. Hermann Orges die Reihe von Aufgaben auf, die Oeſterreich 
zu erfüllen haben wird, ſoll es, ſoll Deutſchland den rechten Vortheil aus 
dem Suezkanale ſchöpfen, und dabei wird die geſammte deutſche Betrieb— 
ſamkeit ein ebenſo ſchönes als fruchtbringendes Feld haben. Ganz Oeſter— 
reichs disponible Kapitalien würden da nicht ausreichen. Wir ſind aber 
nicht mit dem beredten Publiciſten einer Meinung, wenn er verlangt, Trieſt 
müſſe erſt zum Welthafen gemacht werden, noch ehe der Suezkanal zu 
Stande gekommen iſt. Trieſt wird im Gegentheil niemals zum Welthafen 
ſich ausbilden, ſolange Hrn. von Leſſeps' Kanalproject nicht eine Wirklich- 
lichkeit geworden iſt. 
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dem Zuſtandekommen der neuen Waſſerſtraße haben. Es ift 
genug vorgebracht worden, was zur Forderung berechtigt, der 
ganze Continent werde diesmal dem Winke des Dreizacks der 
heutigen Beherrſcherin der Meere nicht gehorchen. 

Deutſchland hat ſchon lange genug mit ſeiner Souveräne— 
tät im Reiche des Gedankens — Madame Stael ſpricht mit 
einiger Bosheit von der Souveränetät im Reiche der Luft — 
ſich begnügt. Beſſer als irgendeine Nation weiß die deutſche 
die moraliſchen und geiſtigen Folgen des Suezunternehmens zu 
würdigen, weil es allen andern an philoſophiſcher Bildung 
voranſteht. Ihr liegen dieſe Vorzüge mehr am Herzen als 
den andern, und wir hoffen, es wird dem Suezkanale in den 
Augen des kosmopolitiſchen Volkes keinen Eintrag thun, daß es 
auch ſeinen Nutzen dabei findet. Wir ſind weit entfernt, den 
deutſchen Sympathien für England, für das mächtige und freie 
Albion, Abbruch thun zu wollen, aber wir wünſchten größere 
Gleichſeitigkeit. Die Continentalſtaaten ſollten es endlich von 
England ſelbſt gelernt haben, daß die Freundſchaft für eine an— 
dere Nation nicht auf Koſten der eigenen Intereſſen gepflegt 
werden dürfe. Für ſolche Sentimentalität wiſſen uns weder die 
Zeitgenoſſen, noch weiß uns die Geſchichte dafür Dank. In der 
Donauſchiffahrtsangelegenheit hat es Oeſterreich noch jüngſt auf 
eine empfindliche Weiſe erfahren, daß England, ſowie es ſeinen 
Intereſſen gilt, ſich nicht durch Freundſchaftsgefühle beſtimmen 
läßt. Europa hat es ihm gedankt, denn das engliſche Intereſſe 
iſt ein allgemeines geweſen, und ebenſo würde die ganze geſittete 
Welt es Deutſchland danken, wenn es in der Suezfrage Eng— 
land gegenüber eine ähnliche Handlungsweiſe beobachtete. Wir 
ſind am wenigſten gewillt, den Continental-, den deutſchen Re— 
gierungen eine ſyſtematiſche politiſche Oppoſition zu empfehlen, 
allein wir möchten nicht, daß zur Schande unſers Jahrhunderts 
auf einem andern Felde Deutſchland den egoiftifchen, den Parti— 
cularintereſſen Englands unterthan ſei, wie es im vorigen Jahr— 
hundert ſeine Söhne übers Meer ſandte, um für die Herrſchaft 
der Briten über Amerika zu kämpfen. 

Die continentalen Regierungen haben übrigens, dank ſei es 
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der günftigen Stimmung der öffentlichen Meinung in England, 
wie ein franzöſiſcher Ausdruck ſagt, nur noch eine offene Thür 
einzuſtoßen. Ja es ſind Anzeichen vorhanden, die darauf hin— 
deuten, daß Lord Derby's Regierung der von Lord Palmerſton 
ererbten Widerſtandspolitik bereits entſagt habe. Das geht aus 
vielem hervor, was in London, Paris und Konſtantinopel geſagt 
und geſchrieben wird. Die Mitglieder des jetzigen Cabinets würden 
übrigens blos wieder zu ihren vorminiſterlichen Anſichten zurückkehren, 
und das iſt auch das Klügſte, was ſie thun können. In Frankreich 
gibt ſich nämlich für unſer Unternehmen eine Theilnahme kund, 
die dem Geiſte dieſer Nation Ehre und das längere Widerſtreben 
der engliſchen Staatsmänner zu einer Unmöglichkeit macht. 

Die große Idee tritt unter Auſpicien auf das praktiſche 
Feld, die dafür bürgen, daß ſie nicht wieder körperlos aus der 
Gegenwart ſchwindet. Es iſt wieder eine große Stunde Welt— 
geſchichte abgelaufen, und eine neue Epoche beginnt, eine neue 
glorreiche Zeit in der nächſten Zukunft erhebt ſich vor unſern 
ahnungsvollen Blicken. Die Rolle der Menſchheit iſt eine an— 
dere geworden. Da, wo früher vor den Beſchwerlichkeiten eines 
unterbrochenen, zerſtückelten Verkehrs, vor den Bedrückungen der 
Mamluken, der Habſucht der Araber, den ſelbſtiſchen Monopols— 
gelüſten der Venetianer der Welthandel zurückgewichen war, den 
Weg nach den Zauberländern des Orients im weiten Bogen um 
Afrikas Südſpitze nehmend, da ſtehen wir heute wieder, gleich— 
ſam zurückgekommen von einer langen Irrfahrt, erwacht aus 
Jahrhunderte dauerndem Wahne. Der menſchliche Unterneh— 
mungsgeiſt hat endlich wieder das geheimnißvolle Wort gefunden, 
das den böſen Zauber löſt, die Wiſſenſchaft, die Kunſt ſprechen 
es aus. Der ſchmale Riegel wird mit einem mächtigen Stoße 
geſprengt, und in einem Nu fällt der Schwerpunkt des Völkerver— 
kehrs in ſeine natürliche Achſe zurück. Der gewaltige Strom des 
Welthandels rauſcht wieder in dem alten verödeten Bette und er— 
gießt ſich über die unermeßlichen Räume, wo 600 Millionen Men- 
ſchen ſeiner befruchtenden Fluten harren. So ſtürzt er weiter 
in ununterbrochenem Falle, ſo lange bis nur ein Niveau der 
Bildung und des Wiſſens auf dem Erdreiche vorhanden iſt. 


Anhang. 


Polemik zwischen Stephenson, Kapitän Spratt, Mac Clean, lanbp, 
Aegrelli, Conrud und Paleocapu über den Suezkanal. 


Die in der Unterhausdebatte vom 1. Juni abgegebene feind- 
ſelige Erklärung des bekannten engliſchen Ingenieurs Stephenſon 
hat folgende an den Redacteur der „Oeſterreichiſchen Zeitung“ 
gerichtete Antwort veranlaßt: 


Herr Redacteur! 

In der Sitzung des engliſchen Unterhauſes vom 1. Juni hat Hr. 
R. Stephenſon ſich rückſichtlich der Ausführbarkeit des Suezkanals in einer 
Weiſe geäußert, als ob die im Jahre 1847 aus einem Franzoſen, einem 
Oeſterreicher und ihm beſtehende Commiſſion die Unausführbarkeit dieſes 
Projects conſtatirt habe; er ſagte nämlich in der Beantwortung einer In⸗ 
terpellation des Hrn. Roebuck: 

„Das ehrenwerthe und geehrte Mitglied hat mancherlei Autoritäten zu 
Gunſten der Ausführbarkeit des Projects angeführt; aber er hat die Mei⸗ 
nung der drei Gentlemen außer Acht gelaſſen, welche den Gegenſtand zuerſt 
im Jahre 1847 unterſuchten. Der eine war ein Oeſterreicher, der andere 
von Paris, und der dritte war ich ſelbſt. Sie unterſuchten die phyſikaliſchen 
Geſtalten des Landes und zogen den Gegenſtand in ſehr ſorgfältige Erwä— 
gung, ihre Beobachtung auf die irrige Vorausſetzung baſirend, daß es mög— 
lich ſein würde, zwiſchen dem Rothen und dem Mittelländiſchen Meere einen 
Bosporus herzuſtellen, ſowie er von Natur zwiſchen dem Schwarzen und 
dem Mittelländiſchen Meere beſteht. Sie gingen von der Vorausſetzung der 
franzöſiſchen Erhebung aus, wonach eine Höhendifferenz von 30 Fuß zwi⸗ 
ſchen beiden Meeren beſtehen ſollte, wonach wirklich ein fortwährender Strom 
erzeugt werden könnte. Aber es zeigte ſich bald, daß die Höhendifferenz 
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ganz unbedeutend ſei und keine Strömung herbeigeführt werden könne. Hr. 
Roebuck hat ſich daher eine unrichtige Anwendung der Worte zu Schulden 
kommen laſſen, wenn er ſtets von einem Kanal ſprach; denn wäre dieſes 
Bett gegraben und das Waſſer eingelaſſen, ſo wäre es kein Kanal, ſondern 
eine Goſſe.“ 

Schon im vorigen Jahre hielt ich mich für berufen, die öffentlich vor— 
gebrachte Aeußerung meines ehrenwerthen Freundes, inſoweit ſie den öſter— 
reichiſchen Ingenieur betraf, zu berichtigen. 

Allein Hr. Paleocapa war mir zuvorgekommen, und feine Widerlegung 
der von Hrn. Stephenſon vorgebrachten Behauptungen war ſo ſchlagend, 
daß ich, wie alle andern Mitglieder der internationalen Commiſſion, mich 
begnügte, derſelben beizutreten, und auf eine techniſch begründete Replik mei— 
nes ehrenwerthen Freundes von England gefaßt war. 

Zur nicht geringen Verwunderung aller jener, welche der Suezkanal— 
Angelegenheit mit dem Intereſſe folgen, das ein ſolch großes, wichtiges und 
gemeinnütziges Unternehmen erweckte und wach erhält, iſt dieſe Replik des 
ehrenwerthen Unterhausmitglieds nicht erfolgt. Vielmehr hat Hr. Stephen— 
fon in der Sitzung des Parlaments vom 1. d. M. feine früheren Behaup- 
tungen blos wiederholt. Es dürfte daher im Intereſſe der Wahrheit liegen, 
den hiſtoriſchen Verlauf der Thatſachen wahrheitsgetreu darzuſtellen, und 
Hr. Stephenſon ſelbſt wird mir es Dank wiſſen, wenn ich ſeinem Gedächt— 
niſſe zu Hülfe komme. Ich erlaube mir daher, ihn daran zu erinnern, daß 
zwiſchen uns (einem Oeſterreicher, Negrelli, einem Franzoſen, Talabot, und 
einem Engländer, Stephenſon) weder im Jahre 1847 noch ſpäter ein Mei— 
nungsaustauſch in der Suezkanal-Angelegenheit ſtattfand. Das einzige 
mal, wo ich mit Hrn. Stephenſon in dieſer Angelegenheit verkehrte, war 
im Jahre 1846 zu Paris, wo am 30. November ein Vertrag abgeſchloſſen 
wurde, worin feſtgeſetzt ward, daß ich behufs der Durchſtechung der Land— 
enge von Suez die Unterſuchung des Golfs von Peluſium und die Aufnahme 
des Litorale von Tineh, mein Freund Talabot die Aufnahme und das Ni— 
vellement der Landenge und Hr. Stephenſon die Unterſuchung und die Auf— 
nahme des Golfs von Suez zu beſorgen hätte. Auch noch verſchiedene an— 
dere Stipulationen ſind in dieſem Vertrage enthalten, die Hr. Stephenſon 
angenommen hatte. Damals ſchien alſo Hr. Stephenſon Glauben an die 
Zweckmäßigkeit und Rentabilität des Kanals gehabt und die Idee der Durch— 
ſtechung der Landenge von Suez für keine abſurde gehalten zu haben. 
Ob der Kanal 30 Fuß Gefälle habe oder nicht, ändert an 
der Sache nichts. Ich für meinen Theil halte einen horizon— 
talen Kanal vortheilhafter für die Schiffahrt, als einen Ka— 
nal mit Gefälle, und finde, daß an allen Kanälen, wo ein Gefälle vor— 
kommt, Schleuſen angelegt werden müſſen, um daſſelbe zu brechen. Ich 
halte es demnuch für ein Glück, daß zwiſchen beiden Meeren kein 
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Unterſchied in der Höhenlage vorwaltet, was die Ausführung 
eines ungehemmten freien Schiffahrtskanals weſentlich begünſtigt. 

Hr. Talabot und ich haben in der That im Jahre 1847 eigene Inge— 
nieurabtheilungen nach Aegypten geſchickt und die gepflogenen Erhebungen 
mittels ſpecieller Berichte dem Comité in Paris eingeſandt. Hr. Stephenſon 
bat niemand nach Aegypten geſchickt, ſondern begnügte ſich für ſeinen 
Theil, einige gedruckte geographiſche Karten des Rothen Meeres ohne weitere 
Erinnerungen einzuſenden. 

Es war ferner feſtgeſtellt, daß ein Urtheil über die von dem öſterreichi— 
ſchen und dem franzöſiſchen Ingenieur gepflogenen Erhebungen erſt dann 
gefällt werden ſollte, wenn die leitenden Oberingenieure Negrelli, Talabot, 
Stephenſon dieſelben an Ort und Stelle mit dem Terrain verglichen und 
mit ihren eigenen Erfahrungen in Einklang gebracht hätten. 

In der That einigten wir uns auch im Januar 1848 dahin, daß wir 
zu Ende März zuſammen nach Aegypten reiſen und erſt dort eines weitern 
berathen würden. Die Anſtalten zur Reiſe dahin wurden auch bereits ge— 
troffen; allein die Februarereigniſſe traten dazwiſchen, die Reiſe unterblieb, 
und eine weitere ſpätere Berathung der drei Ingenieure hat nicht ſtatt— 
gefunden. Wol trafen ſie im Auguſt 1855 in Paris nochmals zuſammen, 
allein es wurde dabei über die Art der Ausführbarkeit des Kanals kein 
Wort gewechſelt. 

Indeſſen hat Hr. Bourdaloue, Chef der franzöſiſchen Ingenieurbrigade, 
die Erhebungen dieſer Brigade durch den Druck veröffentlicht, und da dieſe 
Erhebungen an jene der öſterreichiſchen Ingenieurbrigade anknüpften, ſo 
konnte jeder, den die Sache anging, den eigenen Plan über die Verwirk— 
lichung des großen Projects ſich entwerfen und vorbereiten. 

Hr. Stephenſon iſt zwar ſeinerſeits, aber ohne mit ſeinen Collegen Rück— 
ſprache zu pflegen und nicht des Suezkanals wegen, nach Aegypten ge— 
reiſt, ſondern in der Abſicht, mit der dortigen Regierung bezüglich der Aus— 
führung einer Eiſenbahn von Alexandria nach Suez in Unterhandlung zu 
treten. Bei dieſer Gelegenheit mag Hr. Stephenſon die Wüſte zwiſchen 
Kairo und Snez bereiſt und ſomit nur den Theil des Iſthmus geſehen 
haben, welcher unmittelbar mit Suez zuſammenhängt. Unſer ehrenwerther 
Freund behauptet zwar, daß er den ganzen Iſthmus zwiſchen beiden Meeren 
wirklich zu Fuß durchwandert habe. In Aegypten aber, wo die Vor— 
bereitungen zu einer Reiſe in der Wüſte immer auffallen, will niemand von 
einer ſolchen Reiſe des Hrn. Stephenſon etwas wiſſen, und die letzte Aeuße— 
rung des Hrn. Stephenſon im Parlament, wonach nicht weniger als 80 
engliſche Meilen durchzugraben wären, beſtätigt die dort feſtſtehende Meinung, 
daß Hr. Stephenſon den eigentlichen Iſthmus nicht bereiſt und nicht ge— 
ſehen hat. Denn in einem ſolchen Falle hätte er auch die tiefer liegenden 
Becken des Bitter- und des Timſahſees geſehen, welche nicht durchzugra— 
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ben find, und welche eine ziemliche Zahl engliſcher Meilen in ihrer Länge 
meſſen und die Ausführbarkeit des Kanals erleichtern. 

Die Ingenieure des Vicekönigs von Aegypten hatten an den Nivellements 
der franzöſiſchen Brigade theilgenommen und waren im Beſitze der bezüg— 
lichen Erhebungen. Sie haben das Nivellement des Iſthmus im Jahre 1853 
nochmals vorgenommen, und das gleiche Reſultat wurde erzielt. Sie ent— 
warfen darauf ein Project zur Durchſtechung der Landenge, und die Con— 
ceſſion zur Durchführung deſſelben wurde vom Vicekönige im Jahre 1854 
Hrn. von Leſſeps verliehen. 

Seinerſeits hatte Hr. Talabot ein Project veröffentlicht, wonach er, auf 
die directe maritime Verbindung der beiden Meere verzichtend, die Wüſte 
von Suez bis zum Timſahſee mit einem Kanal durchgraben, dann aber 
links durch das Thal Tumilat wendend und den Nil durchkreuzend den Ka— 
nal quer durch das Nildelta nach Alexandria führen würde. 

Ich fand meinerſeits das Reſultat der gepflogenen Erhebungen für die 
directe maritime Verbindung als ſehr günſtig, weil zufolge der gleichen Hö— 
henlage der beiden Meere die Herſtellung von Schleuſen entbehrlich wurde. 
Doch hielt ich mit meiner Anſicht zurück, bis ich durch eigene Anſchauung 
und Prüfung des Terrains und der angeordneten Terrainbohrungen meine 
Vorausſicht beſtätigt finden würde. 

Durch die mit der internationalen Commiſſion im December 1855 ge— 
pflogene Unterſuchung an Ort und Stelle habe ich die Ueberzeugung von 
der leichten Ausführbarkeit der Kaualdurchgrabung, ſowie der Anlage 
ſicherer Einfahrten und Häfen an beiden Meeren, und eines bequemen, 
ſichern Hafens am Timſahſee gewonnen — und kaum war die Unterſuchung 
der Wüſte und der beiden Golfe beendet, als ich mich, in den erworbenen 
langjährigen Erfahrungen durch die neuen Erhebungen beſtärkt, noch im 
Golfe von Peluſium für die directe maritime Verbindung der beiden Meere 
mittels eines freien Kanals durch den Iſthmus entſchieden ausſprach. 

Ich theile die Meinung meines ehrenwerthen Freundes in England nicht, 
daß der durch die Landenge zu grabende Kanal wegen Mangels an Strö— 
mung — eine Pfütze werde. 

Die großen Baſſins des Bitter- und des Timſahſees werden ſehr an— 
ſehnliche Waſſerflächen bilden, welche die gleiche Bewegung des Waſſers wie 
jeder Binnenſeee erhalten werden. Die Verſchiedenheit von Ebbe und Flut, 
welche an den durch den Kanal zu verbindenden Meeren ſtattfindet, wird 
dem Kanal das gleiche Leben, als die Meere ſelbſt haben, mittheilen. Der 
Kanal kann nur als die Fortſetzung der beiden Meere angeſehen werden, 
welche ihr Waſſer in obigen zwei Seebecken vermiſchen. Mein ehrenwerther 
Freund möge aus den Fenſtern des Parlaments, wo er ſo eigenthümliche 
hydrauliſche Kenntniſſe entfaltete, wahrnebmen, wie zur Zeit der Flut die 
Themſe bis weit über Windſor hinauf zurückgeſtaut und von der Meeres- 
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flut belebt wird. Und doch iſt Windſor manche Meile von der See entfernt 
— und ihr Einfluß landeinwärts findet regelmäßig ſtatt, wie der Einfluß 
des Rothen und des Mittelländiſchen Meeres in den Suezkanal regelmäßig 
belebend eintreten wird. Das Kanalwaſſer wird kommen und gehen, und 
wieder kommen, kurz, alle Bewegungen des Meerwaſſers mitmachen. Denn 
der Kanal wird, wie geſagt, nur die Fortſetzung der beiden Meere bis zu 
ihrem Vereinigungspunkt im Becken des Bitterſees bilden, und wird von 
denſelben beſtändig alimentirt ſein. — Dieſes Meeresleben findet an allen 
mit dem Meere in Verbindung ſtehenden Lagunen und Kanälen ſtatt. So 
auch am See Menzaleh, welcher vom Mittelländiſchen Meere alimentirt iſt 
und belebt wird, und welcher manche Meile ſich landeinwärts erſtreckt, ohne 
zu einer Pfütze zu werden. 

Mein ehrenwerther Freund wird ſomit einſehen, daß er an dem „Oeſter— 
reicher“ zur Kräftigung ſeiner Anſchauung keine Stütze findet, und daß die— 
ſer feſt an geſchichtlichen Daten und an ſeiner, zufolge ernſter Prüfung ge— 
ſchöpften Ueberzeugung hält, daß nämlich die Durchſtechung der Landenge 
von Suez behufs der Anlegung eines maritimen Kanals zur Verbindung 
des Rothen mit dem Mittelländiſchen Meere aus dem techniſchen Geſichtspunkte 
eine leicht ausführbare iſt. 

Wien, den 10. Juni 1858. 

Negrelli, Ingenieur. 


Antwort des Hru. Stephenſon an Hrn. von Negrelli. 


(Der Brief iſt ebenfalls an den Herausgeber der „Oeſter— 
reichiſchen Zeitung“ gerichtet.) 
Mein Herr! 

Die Oeſterreichiſche Zeitung vom 18. Juni hat einen Brief veröffentlicht, 
der „Ritter von Negrelli, Ingenieur“, unterzeichnet iſt und ſich auf die Rede 
bezieht, welche ich gelegentlich der Debatten über den Suezkanal am 1. Juni 
im Unterhauſe gehalten habe. 

Während langer Zeit glaubte ich, aus Gründen der perſönlichen Würde 
und des Anſtandes, von verſchiedenen anonymen und andern Schriften über 
dieſen Gegenſtand keine Notiz nehmen zu müſſen. Jedoch dem Briefe des 
Hrn. Negrelli gegenüber, mit dem ich gemeinſam die erſten Nachforſchungen 
über die Möglichkeit eines Durchſtichs der Landenge angeſtellt habe, und der, 
in Zweifel ziehend, was ich im Parlamente geſagt, zum erſten male ſeine 
Nichtübereinſtimmung mit mir über die von mir angeführten Thatſachen und 
die von mir daraus gezogenen Folgerungen erklärt, ſehe ich mich zu einer 
förmlichen Erklärung über die Thatſachen und die Verhältuiſſe genöthigt, 
auf welche ſich meine Anſicht ſtützt. 
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Ich wurde im Jahre 1846 von meinem Freunde, Hrn. Talabot, einem 
der ausgezeichnetſten Ingenieure Frankreichs, eingeladen, mit ihm Unterſu— 
chungen über die Möglichkeit eines Seekanals über die Landenge von Suez 
anzuſtellen. Das Project war ihm von Linant-Bei, einem franzöſi— 
ſchen Ingenieur, der lange ſich in Aegypten aufgehalten hatte, gemacht. 
Die Angaben, welche Linant-Bei gemacht, waren jo beachtenswerth, daß 
ſie mich bewogen, theil an der Sache zu nehmen, und da Hr. von Ne— 
grelli gleichfalls ſeine Mitwirkung verſprochen hatte, ſo ſchloſſen wir einen 
förmlichen Vertrag ab, dem zufolge wir die Koſten und Arbeiten einer Vor— 
unterſuchung gemeinſam zu tragen hätten. 

Der Bau eines Kanals über die Landenge von Suez ſchließt zwei Arten 
von Arbeiten in ſich ein: 1) den Bau und Unterhalt des Kanals ſelbſt; 2) den 
Bau und Unterhalt der Häfen und Mündungen des Kanals an beiden Mee— 
ren. Man hat allgemein geglaubt, daß der alte Kanal, deſſen Ueberreſte 
bei Suez noch ſichtbar ſind, weder durch das Waſſer des Rothen noch des 
Mittelländiſchen Meeres, ſondern durch Nilwaſſer, das von Kairo kam, ge— 
nährt wurde. Die Geſchichte hat geſagt, daß Alexander der Große bei der 
Gründung von Alexandria durch Berückſichtigung des Umſtandes hierzu be— 
wogen wurde, daß längs der Oſtküſte eine beinahe ununterbrochene Strö— 
mung von Weſten nach DOften beſteht, welche alle Ausſchwemmungen des 
Nils in die Bai von Peluſium führt, und deshalb die Unterhaltung eines 
tiefen Hafens in dieſer Bai ebenſo ſchwierig macht als an der Mündung 
der Donau oder der Rhone. Auf der andern Seite hob Linant-Bei her— 
vor, daß die franzöſiſchen Ingenieure unter Hrn. Lepire in hinreichender 
Weiſe eine Niveaudifferenz von 9 Meter 90 Centim. zwiſchen beiden Mee— 
ren nachgewieſen hätten. Unter dieſen Umſtänden iſt es erſichtlich, daß nichts 
leichter erſcheinen mußte, als einen Kanal zu eröffnen und vom Rothen zum 
Mittelländiſchen Meere eine hinlänglich ſtarke Strömung darzuſtellen, um 
jeder Verſandung des Kanals oder des Hafens vorzubeugen. 

In der unbedingten Ueberzeugung des Vorhandenſeins dieſer Niveau⸗ 
differenz gingen Hr. Talabot und ich an die Arbeit, und da Hr. von 
Negrelli ohne die Einladung des Hrn. Talabot nicht daran theilgenommen 
haben würde, ſo iſt es erſichtlich, daß er gleichfalls unter dem Einfluſſe der⸗ 
ſelben Anſchauung ſtand. Dieſes geht auch noch aus dem Umſtande hervor, 
daß unſer erſter Schritt der war, dieſe unter der Autorität des Hrn. Lep re 
angenommene Niveaudifferenz zu verificiren. Eine Abtheilung von In⸗ 
genieuren wurde unter der Leitung des Hrn. Talabot zur Vornahme der 
Nivellirungen nach Aegypten geſchickt, und im Jahre 1847 zeigte Hr. Bour⸗ 
daloue, der Führer dieſer Expedition, an, daß Hr. Lepere ſich geirrt babe, 
daß keine Niveaudifferenz beſtehe, und daß es demgemäß unmöglich ſei, einen 
Kanal, der durch das Waſſer des Rothen oder Mittelländiſchen Meeres ge— 
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reinigt werden könne, darzuſtellen, um jo weniger, da beide Meere beinahe 
ganz ohne Ebbe und Flut ſeien. 

Mit Hülfe dieſer Angaben und der erlangten Nivellirungen verfaßte 
Hr. Talabot einen Bericht, der vom hiſtoriſchen, wiſſenſchaftlichen und tech— 
niſchen Standpunkte aus das klarſte und logiſchſte Document iſt, welches 
je über dieſen Gegenſtand erſchienen iſt. Nachdem er die Conſequenzen des 
gleichen Niveau und die Wirkung der Küſtenſtrömung dargeſtellt, folgert 
er, daß der Unterhalt eines Kanals und einer Einfahrt in der Bai von 
Peluſium, öſtlich vom Delta, „ein unüberſteigliches Hinderniß“ iſt, und 
legt ferner dar, daß, ſelbſt vorausgeſetzt, es beſtehe in dieſer Bai eine Ein- 
fahrt, die während neun Monate herrſchenden Nordwinde das ſichere Ein— 
und Auslaufen der Schiffe verwehrten, wenn fie ſich nicht in einem Sicher- 
heitshafen vor den Windſtößen bergen könnten. Nachdem er die Schwie- 
rigkeiten einer ſolchen Arbeit berührt, fährt Hr. Talabot fort: „Ich bin 
überzeugt, daß, um in der Bai von Tineh eine ſichere Rhede und ein gün- 
ſtig gelegenes Fahrwaſſer anzulegen, man ebenſo viel Geld als für den 
ganzen Kanal über Alexandria ausgeben müßte, und dann nur, um eine 
Durchfahrt, die von ungewiſſem Erfolge oder doch ſicherlich unbrauchbar iſt, 
zu erlangen.“ Hr. Talabot gelangte ſchließlich zu der Aufſtellung, daß jedes 
Project eines in die Bai von Tineh mündenden Kanals ausgeſchloſſen wer— 
den müſſe. 

In vollkommener Uebereinſtimmung mit ihm und der Anſicht, daß, da 
die Vorausſetzungen, auf welche das Project begründet war, als vollſtändig 
falſch befunden waren, daſſelbe aufgegeben werden müſſe, bezahlte ich mei 
nen Antheil an den gemachten Unkoſten (ein Drittel von etwa 4500 Pf. St.), 
und jede Correſpondenz über dieſe Sache war hiermit abgethan. Einige 
Jahre ſpäter, im Monat Auguſt 1855, hatte ich das Vergnügen, während 
der Ausſtellung Hrn. Talabot und Hrn. Negrelli in Paris zu treffen, aber 
das Kanalproject war damals fo vollſtändig aufgegeben, daß, wie Hr. 
Negrelli in ſeinem Briefe ſagt, kein Wort hierüber zwiſchen uns gewechſelt 
wurde. 

Sie geſtatten mir jetzt wol, einen perſönlichen Umſtand hervorzuheben, 
dem Hr. Negrelli ein großes Gewicht beigelegt hat. Von den Arbeiten eines 
ſehr ſchweren Jahres ermüdet, ſuchte ich im Herbſte 1850 Geſundheit und 
Erholung auf einer Reiſe durch das Mittelmeer an Bord meiner Jacht. In 
Alexandria angekommen, beſchloß ich, ſelbſt die Gegend zu unterſuchen, in 
der ich vier Jahre früher ein ſo hohes Intereſſe verfolgte. Von Kairo auf 
dem gewöhnlichen Wege nach Suez abgereiſt und einen Theil des Wegs 
von Kapitän Lindquiſt, damals Agenten der Peninſular and Oriental Com⸗ 
vany, begleitet, begab ich mich von dort nach Norden in die Wüſte; ich 
beſuchte die Bitterſeen, verweilte zwei Tage am Timſahſee und fette 
auf der Höhe meinen Weg nach dem Ballahſee weiter fort, zu Fuß rei⸗ 
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ſend, weil es in der That ſchwer ift, einen großen Theil der Wüſte anders 
zu paſſiren. Von dieſem Höhepunkte aus konnte ich die Gegend nach dem 
Menzalehſee überſchauen, die während des hohen Nilſtandes zum Sumpfe 
wird, der ſich längs der Küſte und weit in die Wüſte hineinerſtreckt. Ge— 
gen Weſten zurückgekehrt, kam ich ins Aladje-Tumilat, nach Sababiar, und 
dem Bett des alten Kanals folgend, wandte ich mich gegen Bulbeis und 
die Trümmer des alten Bubaſte, beſuchte den Höhenzug im Norden und 
kehrte von da nach Kairo zurück. Ich habe im ganzen 15 — 16 Tage in 
dieſer Gegend zugebracht, und alles, was ich geſehen und beobachtet habe, 
hat meine Ueberzeugung in Betreff des Kanals und der Schlußfolgerungen 
des Talabot'ſchen Berichts beſtärkt. Nach meiner Rückkehr nach England 
ſtattete ich am 20. Mai 1851, gelegentlich einer Discuſſion über eine in 
der Juſtitution der Civilingenieure verleſene Denkſchrift, Bericht über meine 
Expedition ab und ſprach mich öffentlich dahin aus, daß, nach meiner gewon— 
nenen Anſicht, es unmöglich ſei, einen Durchſchnitt auf gleicher Mecres— 
höhe ohne irgendeine Strömung zu unterhalten, und daß das Project auf— 
gegeben ſei. 

Man wird einen Bericht über meine Rede in den „Minutes of the 
proceedings of the Institution of civil Enginers“, X, 10 13, finden, 
ein Werk, daß Hr. von Negrelli ſich in den öffentlichen Bibliotheken von 
Wien verſchaffen kann. Die Einzelheiten meiner, wenngleich ohne alle 
Großthuerei unternommenen Expedition ſind in England ebenſo bekannt wie 
in Aegypten. Ich bin alſo erſtaunt über dieſe ſozuſagen kecke Zuverſicht— 
lichkeit (audacious assurance), mit welcher Hr. von Negrelli in feinem 
Briefe behauptet, erſtens, ich ſei niemals an Ort und Stelle geweſen, und 
zweitens, wenn ich dort geweſen ſei, habe ich nur den Theil der Landenge 
um Suez ſehen können. „Unſer ehrenwerther Freund“, ſchreibt er, „behaup— 
tet, zu Fuß den ganzen Iſthmus zwiſchen beiden Meeren bereiſt zu haben; 
aber in Aegypten, wo die Reiſezurüſtungen für die Wüſte immer Aufmerk— 
ſamkeit erregen, hat niemand von der Reiſe des Hrn. Stephenſon reden 
hören.“ Ich erlaube mir, Hrn. von Negrelli zu ſagen, daß das Ehrgefühl, 
welches in England herrſcht, uns nicht geſtattet, an dem Worte eines Gent— 
leman zu zweifeln, wenn keine Gründe es verdächtig machen, und daß, wenn 
er ohne Grund behauptet, ich ſei gemein genug geweſen, vor der Inſtitution, 
deren Präſident ich war, und ſieben Jahre ſpäter im Unterhauſe ſolch fälſch— 
lich erfundene Dinge, ohne irgendeinen Zweck, zu ſagen, er mir ein „ſei— 
nem ehrenwerthen Freunde“ vollſtändig unbekanntes Benehmen zuſchreibt. 

Es findet ſich nun ganz außerordentlicherweiſe, daß meine Reiſe von 
1850 in dieſe Gegend nicht meine einzige war. Im Jahre 1851 wurde 


meine Jacht mit allen Proben (specimens) und Gegenſtänden, die ich von 


den Bitterſeen, dem Timſahſee und den nördlichen Höhen zurückgebracht, 
in Cowes von dem Feuer verzehrt. Da ich im Winter 1854 mich in Kairo 
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befand, jo bekam ich den Wunſch, dieſe Gegenſtände zu erſetzen, und veifte 
nach dieſen Orten ab, unter Bedeckung eines Kawaſſen Sr. königlichen Ho— 
heit des Vicekönigs und bis zu den Bitterſeen begleitet von Hrn. Ayr— 
ton, einem in Kairo anſäſſigen Engländer. Bei dieſer Gelegenheit verfolgte 
ich mit geringer Abweichung denſelben Weg, unterſuchte aufs neue die phy— 
ſiſche Geſtaltung des Bodens, nur aufs neue mich in meiner Anſicht über den 
Talabot'ſchen Bericht beſtärkend. Alles, was Hr. Talabot angegeben, habe 
ich geſehen, und ſelbſt urtheilend habe ich mit ſeinem Berichte und ſeinen 
Karten in der Hand mich von der Richtigkeit ſeiner Anſichten überzeugt in 
allem, was Bezug auf einen directen Kanal über die Landenge von Suez hat. 

Es war, glaube ich, nach dieſer Expedition, daß gewiſſe Herren mich 
in London aufſuchten und mir vorſchlugen, das Project eines Suezkanals 
wieder aufzunehmen. Sie hatten mir keine neue Thatſache mitzutheilen, und 
in allem, was ſie mir ſagten, fand ich nichts, was mir Vertrauen einflößen 
oder meine Anſicht über den Bericht des Hrn. Talabot und die Natur des 
Vorhabens ändern konnte. Bei dem Eingehen auf die Menge von Planen, 
welche mir von Zeit zu Zeit vorgelegt werden, habe ich mich immer gewei— 
gert, meinen Namen irgendeinem derſelben beizufügen, wenn es ſich um 
Subſeriptionen meiner Landsleute für Projecte handelt, deren guten Erfolg 
ich nicht vorausſehe. Nach dieſem Grundſatze und in der Ueberzeugung, daß 
das Project des Suezkanals auf jolher Grundlage kein gutes Unternehmen 
ſei, weigerte ich mich, Antheil daran zu nehmen. Ich theilte dieſen Ent— 
ſchluß den Begründern in höflicher und verbindlicher Form mit. Ich weiß 
nicht, warum mein Widerſtreben ſie ſo ſehr verletzt hat; aber einige Jahre 
ſpäter wurde ich von dieſen Herren in ihren bezahlten Organen mit wöchent- 
lich ſich wiederholenden Angriffen verfolgt, die ſich ebenſo ſehr gegen meinen 
Charakter als meine profeſſionelle Stellung richteten. Wie geſagt, hielt ich 
es unter meiner Würde, davon Kenntniß zu nehmen, da ich wußte, von 
wo dieſelben ausgingen; in der That verdienten ſie auch keine Aufmerkſam— 
keit. Wenigſtens werden ſie nie die meinige auf ſich ziehen, und nur, wenn 
ich einen ehemaligen Collegen mit meinen Gegnern verbündet ſehe, ſcheint 
es mir nöthig, ſeine falſchen Behauptungen zu widerlegen. 

Hr. von Negrelli ſagt in ſeinem Briefe: „Ich für meinen Theil be— 
trachte die Ergebniſſe der Nivellirung des Hrn. Talabot als der directen 
Verbindung der beiden Meere günſtig, welche auf demſelben Niveau ſich 
befinden, nicht den Bau von Schleuſen nothwendig machen. Indeſſen“ — 
ſo fährt er fort — „wartete ich ab, bis meine Ideen ihre Bekräftigung 
fanden“, was erſt nach dem Monate December 1855 geſchah, wo Hr. von 
Negrelli erklärte, daß er ſich ſelbſt zu Gunſten einer directen Verbindung 
der zwei Meere durch einen offenen Kanal ausſprach. Hr. von Negrelli iſt 
vollkommen berechtigt, ſeine Meinung zu haben; ich bedaure nur, daß er 
nicht zugeben will, daß auch ich Gründe habe, die meinige zu beſitzen. Aber 
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abgeſehen von jeder Meinung, kann ich mich der Bemerkung nicht enthalten, 
daß die unabläſſigen Bemühungen des Hrn. von Negrelli, die Zeit feſtzu— 
ſtellen, während welcher er wartete, um ſich auszuſprechen, bis dahin, 
wo er ſich ausſprach, ſehr merkwürdig ſind. Von dem Ende der Unter— 
ſuchungen des Hrn. Talabot vom Januar 1847 bis zum Monat December 
1855 (d. h. eigentlich Januar 1856), während neun langer Jahre, wartet 
Hr. von Negrelli, um ſeine Anſicht zu erklären. Während dieſer ganzen 
Zeit und ſelbſt bis zum Augenblick, wo er Ihnen ſeinen Brief ſchrieb, ge— 
ſtattet er ſeinen alten Collegen und der Welt überhaupt, zu glauben, daß 
er den Bericht des Hrn. Talabot billige, und daß er, in Uebereinſtimmung 
mit dieſem und mir, auf das fragliche Project verzichtet habe. 

Selbſt als wir uns in Paris trafen, Auguſt 1855, am Vorabende ſei— 
nes „Pronunciamento“, theilte er weder Hrn. Talabot noch mir die Zweifel 
oder den Vorbehalt mit, den er ſich mache, um ſeine Meinung feſtzuſtellen. 
Erſt nach dem Monat December 1855 konnten ſeine Anſichten ſich feſtſtellen, 
und auch erſt nach dem Monat December 1855 nahm die Geſellſchaft, der 
Hr. von Negrelli ſeitdem offen ſeinen Namen und ſeine Autorität geliehen 
hat, einen commerziellen Anſtrich. 

Aber Hr. von Negrelli, ich wiederhole es, hat gute Gründe, um eine 
eigene Meinung zu haben, wenn er nur zugeben wollte, daß ich auch die 
meinige haben dürfe. 

„Ich theile nicht“, ſagte er, „die Meinung meines ehrenwerthen 
Freundes in England, daß der Kanal aus Mangel an hinreichender Nivel— 
lirung ein ſumpfiger Graben werde. Der Kanal kann nur als Fortſetzung 
der beiden Meere betrachtet werden, welche ihre Waſſer in den beiden Becken 
vermiſchen. Möge mein ehrenwerther Freund aus den Fenſtern des Parla— 
ments, wo er ſo ſonderbare hydrauliſche Kenntniſſe entwickelt hat, Beob— 
achtungen anſtellen, und er wird ſehen, daß die Rückſtrömung der Themſe 
bis über Windſor hinaus durch die Flut und die dem Fluſſe mitgetheilte 
Agitation verurſacht wird; obgleich Windſor einige Meilen vom Meere ent— 
fernt iſt, macht ſich der Einfluß von Ebbe und Flut auf die innern Ge— 
wäſſer doch mit Regelmäßigkeit geltend. Ebenſo werden die Gewäſſer der 
beiden Meere jene des Kanals nöthigen, an ihren Bewegungen theilzu— 
nehmen.“ 

Wenn mein ehrenwerther Freund ſich auf die Wälle der Stadt ſtellt, 
in Betreff welcher er jo „eigenthümliche hydrauliſche Kenntniſſe entwickelt“, 
ſo wird er zu ſeinen Füßen in einem ganzen flutloſen Strome nichts von 
dem ſehen, was nach ſeiner Anſicht in der Themſe vorgehen ſoll; er 
wird wahrſcheinlich ſeine Behauptung erklären, die freilich ſo weit als nur 
möglich von der Wahrheit entfernt iſt; denn anzunehmen, daß irgendeine 
Analogie zwiſchen dem an der Mündung 300 Fuß breiten Suezkanale in 
einem ganz flutloſen Meere und zwiſchen der Themſe, die bei Nore 9 Mei 
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len breit ift und eine Flut von 16—20 Fuß hat, beſtehe, das heißt wirklich, 
um mich eines Lieblingsausdrucks des Hrn. von Negrelli zu bedienen, nur 
die Anmaßung haben, hydrauliſche Kenntniſſe zu beſitzen. 

Wenn mein ehrenwerther Freund ſich in der Vergleichung irrt, ſo iſt er 
nicht glücklicher in feiner ſpeciellen Auseinanderſetzung. Wenn Hr. von Ne— 
grelli ohne irgendeinen anſcheinenden Grund meine Reiſe nach Suez in 
Zweifel zieht, ſo zweifle ich nicht ohne Grund daran, daß er je in Windſor 
geweſen iſt. Oder wenn er dort geweſen iſt, wie er ſagen zu wollen ſcheint, 
jo iſt er oberhalb des Fenſters, wo ich fo eigenthümliche hydrauliſche Kennt- 
niſſe entwickelt habe, hinaufgefahren, um das königliche Schloß von Windſor 
zu beſuchen, von wo er Ebbe und Flut der Themſe geſehen hat. Er erlaubt 
mir wol die Bemerkung, daß die Viſion unter Umſtänden ſtattgefunden hat, 
welche ſeine klare Anſchauung ſehr verfinſterten; denn ſo wahr es iſt, daß 
Windſor „mehrere Meilen“ vom Meere liegt, ebenſo gewiß iſt es, daß der 
Einfluß von Flut und Ebbe dort nicht bemerklich iſt, weil er durch die 
Schleuſe von Tettington aufgehalten wird. Außerdem muß ich Hrn. von 
Negrelli mitheilen, daß Windſor 26 Meilen oberhalb der Themſeflut liegt 
und daß man nie von einer Flut reden hörte, welche ſich auf mehr als 22 
Meilen dieſer Stadt genähert hätte. Wie die Flut das Waſſer bei Windſor, 
jo bewegt, nach der Anſicht des Hrn. von Negrelli, das Rothe und das Mit⸗ 
telländiſche Meer den Suezkanal. Ueber dieſen Punkt bin ich ganz der 
Anſicht meines ehrenwerthen öſterreichiſchen Freundes. 

Nicht ſo iſt es mit der größern Frage, ob das Waſſer des Kanals 
geht und kommt und an allen Bewegungen des Meeres theilnehmen wird. 
Hierüber theile ich die Anſicht meines ehrenwerthen Freundes nicht. Ange- 
nommen, es beſtände eine Bewegung von 2 Fuß Höhe für das Mittellän- 
diſche und 6 Fuß für das Rothe Meer, was ſo ziemlich die höchſte Annahme 
iſt, von welcher Wirkung ſoll dies auf einen Kanal von 80 lengliſchen) 
Meilen Länge ſein, wenn man dabei das dazwiſchenliegende weite Baſſin 
der Bitterſeen in Berückſichtigung zieht? Dies iſt eine Frage, die ſich 
durch die Rechenkunſt leicht löſen läßt, und ich überlaſſe fie meinem ehren⸗ 
werthen und ſcharfſinnigen Freunde, der ſich in ſeinen Mußeſtuden damit un⸗ 
terhalten mag. 

Ich glaube jetzt auf alles erwidert zu haben, was in dem Briefe des 
Hrn. von Negrelli eine Erwiderung verlangt. Ich bedaure, daß er Hrn. Ta⸗ 
labot und mich ſo lange glauben ließ, er theile die Anſichten, zu denen wir 
durch unſere Unterſuchungen im Jahre 1847 gelangt waren, und daß er 
ſich jetzt in einer der unſerigen entgegengeſetzten Meinung ausſpricht. Ich 
habe jedoch die Genugthuung, ſagen zu können, daß die von uns aufgeſtell⸗ 
ten Anſichten ſeitdem durch die Forſchungen mehrerer ausgezeichneter Gelehr— 
ten beſtätigt worden ſind. Unter verſchiedenen wichtigen Unterſuchungen will 
ich vor allem die Aufmerkſamkeit auf ein von der Hydrographiſchen Anſtalt 
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der Admiralität veröffentliches Document lenken, das von Kapitän Spratt, 
dem Director dieſer Anſtalt, Ritter des Bathordens und Mitglied der 
Königlichen Geſellſchaft, verfaßt iſt. Derſelbe hat im Jahre 1857 eine Un— 
terſuchung über die Stichhaltigkeit der Leſſeps'ſchen Gründe und Beweiſe für 
Ausführbarkeit des Suezkanals veröffentlicht. 

Dieſer ausgezeichnete, wiſſenſchaftlich gebildete Offizier iſt nach zwanzig— 
jährigen hydrographiſchen Arbeiten im Mittelmeer und mit Zuziehung der 
neueſten Karten und Pläne der Admiralität zu dem Schluſſe gelangt, daß im 
Hinblicke auf die Bewegung der Wellen und Strömungen ein Kanal, deſſen 
Exiſtenz von der Möglichkeit abhange, eine tiefe Einfahrt auf der Seite des 
flutloſen Mittelmeers zu haben „nicht ausführbar ſei“. „Es iſt nothwendig 
und billig“, ſchließt er, „und liegt im Intereſſe der Handelsleute, welche 
ſich auf das Unternehmen des Hrn. von Leſſeps einlaſſen wollen, Kenntniß 
von dieſen wichtigen Thatſachen zu nehmen, ehe ſie ihre Millionen daran 
wagen, anſtatt ſpäter davon Kenntniß zu nehmen, wenn ihr Geld in dem 
Sande, mit dem ſie zu kämpfen haben, vergraben ſein wird. Sie werden 
dann auch einſehen, und dann wird es zur Umkehr zu ſpät ſein, daß Alexander 
der Große klüger war, als ihn Hr. von Leſſeps hält, als er auf die Mei— 
nung im Lande hörte, die ſich über den Einfluß des Nils auf einen öſtlich 
von ihm gelegenen Hafen ausſprach.“ 

Die von Kapitän Spratt ausgedrückte Anſicht tröſtet mich einigermaßen 
über die durch Hrn. von Negrelli erlittene Niederlage. Ich bedaure nur, 
daß mein ehemaliger College ſich nicht zu ſeinen neuen Freunden geſellen 
konnte, ohne einen Angriff gegen mich zu richten. Ich geſtehe offen, daß 
ein ſolches Verfahren ſeinerſeits, das durch nichts von meiner Seite hervor— 
gerufen worden, ungerecht und wenig generös iſt. Iſt jemals ein übelwol— 
lendes Wort gegen Hrn. von Negrelli über meine Lippen gekommen? Wann 
habe ich ihm falſche Behauptungen und lächerliche Unwiſſenheit vorgeworfen? 
Ich habe wirklich Hrn. von Negrelli jo wenig Grund gegeben, mich anzu— 
greifen, daß ich feſt glaube, daß der kritiſirende Brief, über welchen ich 
mich beklage, nicht von ihm ſelbſt geſchrieben worden, ſondern das Werk 
anderer iſt, die ihn zur Unterzeichnung deſſelben, bevor er hinreichend 
Kenntniß davon genommen, vermocht haben. Ich ſchließe, mein Herr, mit 
der Verſicherung, daß ich der Erbauung eines Seekanals über die Land— 
enge von Suez keineswegs feindlich bin. Könnte ich einen ſolchen Kanal 
unter kaufmänniſchem Geſichtspunkte für vortheilhaft halten, ſo wäre ich, 
wie ich es bereits bewieſen habe, der erſte, durch meine Zeit, mein Geld 
und meine Erfahrung ihn zu unterſtützen. 

Nur nach der ſorgfältigſten Unterſuchung und in Uebereinſtimmung mit 
Männern wie Hrn. Talabot bin ich zu der feſten Ueberzeugung gelangt, daß 
das Kanalproject keine ernſtliche Beachtung verdient, und dann erſt habe 
ich mich geweigert, ihm meine Unterſtützung zu leihen. Ich wäre entzückt 
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darüber, wenn ein Kanal wie die Dardanellen oder der Bosporus die Land— 
enge von Suez durchſchnitte; aber ich weiß, daß ein ſolcher Kanal unmöglich 
iſt, und daß trotz aller Opfer an Geld, Menſchen und Zeit man niemals 
zu etwas anderm gelangen wird als zu einem moraſtigen Graben zwiſchen 
flutloſen Meeren, dem ſich große Schiffe niemals nähern können, und der 
nur kleinern Schiffen dient, unter der Vorausſetzung, daß die Winde das 
Ein⸗ und Auslaufen geſtatten. Ich glaube, daß das Project zum voraus 
beſtimmt iſt zu ſcheitern und die Unternehmer zu Grunde zu richten, und 
weil ich dies glaube, kann ich nicht zugeben, daß man ſpäter ſage, ich habe, 
indem ich mich nicht offen über dieſe Sache ausgedrückt, durch mein Still— 
ſchweigen dazu beigetragen, daß die Kapitaliſten ihr Geld in einem Unter— 
nehmen verlören, das ich als eine unkluge und ſchlechte Speculation anſehe. 
Ich habe ac. a 
Robert Stephenſon. 
24, Great George Street. Weſtminſter, Juli 1858. 


Hier laſſen wir einige Andeutungen aus der von Stephenſon 
citirten Schrift von Kapitän Spratt folgen: 

Hr. Spratt iſt der Anſicht, daß das Alluvionsland an den Mündun⸗ 
gen der Flüſſe und den anſtoßenden Küſten von Materien herrührt, welche 
die Flüſſe ſelbſt mit ſich führen. Um die vollſtändig ſandige Beſchaffenheit 
dieſer Bodentheile zu erklären, nimmt er an, daß der im Flußwaſſer ent— 
haltene Schlamm an der Mündung gleichſam geſiebt worden. Die leichtern 
Theile werden weit in das Meer geführt, während der ſchwerere Sand an 
der Küſte ſich abſetzt. Hr. Spratt gründet ſeine Meinung auf die von 
Kapitän Manſell beobachtete Thatſache, daß die Materien des Nils 4 oder 
5 Meilen vom Delta und längs der ganzen Oſtküſte ſichtbar ſind. Sie kä— 
men keineswegs, wie Hr. von Leſſeps ſagt, von einer Losreißung der Küſte 
von Tripolis, Marokko und Candia her, ſondern einzig aus dem Nil ſelbſt. 
Wenn der Hafen von Alexandria mit der Zeit nicht verſandet iſt, ſo käme 
es nicht daher, daß dieſes Losreißen von der Weſtküſte nachgelaſſen habe, 
ſondern weil die herrſchenden Winde Nordweſtwinde ſeien, die das ſchlam— 
mige Salzwaſſer nach Oſten treiben. Dieſe Losreißung iſt überhaupt nie 
bedeutend geweſen, da die Weſtküſte und die Bänke auf der Höhe von 
Alexandria größtentheils felſig und nicht ſandig ſind, ebenſo die Küſte weſt— 
lich von Alexandria bis nach Cyrene. Man kann beifügen, daß unmittelbar 
weſtlich von Alexandria, nur 2 Meilen weit vom Ufer entfernt, das Meer 
100 Fuß tief iſt, während öſtlich dieſe Tiefe nur in einer Entfernung von 
20 Meilen erſt 100 Fuß beträgt. Kapitän Spratt ſchließt daraus, daß, je 
mehr man ſich gegen Weſten wendet, man ſich um jo mehr von der Küſte ent- 
fernt, welche die Untiefen und Sandbänke auf der öſtlichen Seite bildet. 
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Außerdem hätte die Spitze von Alexandria die aus Weſten kommende Strö- 
mung und die von den Küſten losgeriſſenen Materien aufhalten müſſſen. 
So bildet alſo dieſe Spitze die Grenze zweier ganz verſchiedenen Küſten; 
weſtlich ein felſiges Ufer mit ſeltener Anhäufung von Sand, öſtlich aus— 
ſchließlich Sand, ein Beweis, daß beides Küſtenland nicht denſelben Ur— 
ſprung hat. In der That wird der Nilſand beſtändig von der Strömung 
längs der ganzen Küſte öſtlich von der Mündung fortgeführt, wo er die 
Untiefen und Sandbänke durch Niederſchlag vergrößert. Dieſer Umſtand, 
daß die Breitſeite des Delta nicht mehr zunimmt, iſt kein Beweis vom Ge— 
gentheil. Die Urſache dafür iſt, daß die Spitze von Alexandria ſie nicht 
mehr gegen die Strömungen aus Weſten ſchützt. 

Solange dieſe felſige Halbinſel die Mündung des Nils vor den Kü— 
ſtenſtrömungen ſchützte, konnte Sand und Schlamm ſich ruhig niederſchla— 
gen und das Delta ſowie die ganze Sandküſte zwiſchen Aegypten und Sy— 
rien bilden. Auf dieſe Weiſe rückten die Nilmündungen immer weiter in 
das Meer vor, indem ſie mehr oder weniger breite Baien zwiſchen ſich of— 
fen ließen, bis endlich dieſe Mündungen auf die Küſtenſtrömung ſtießen, 
welche um die Spitze von Alexandria herumkam. Da wurde nun der Fluß— 
ſand gegen Oſten abgeſpült, wo er ſich auf lange Strecken und gleichſam 
in ſchmalen Streifen niederſchlug, die von einer Mündung zur andern gin— 
gen und die Baien in Seen verwandelten, wie die Seen Burlos und Men— 
zaleh. Dieſer Niederſchlag von Nilſand findet fortwährend an ſeiner Mün— 
dung ſtatt, jedoch ohne einen merklichen Einfluß auf die Geſtalt der Küſte 
auszuüben, weil die Küſtenſtrömung ihn fernhin nach Oſten führt und auf 
eine lange Strecke vertheilt. 

Einen andern Beweis für die Fortführung des Nilſandes findet Hr. 
Spratt in einer von Hrn. Lieuſſou beobachteten Thatſache. Nach dieſem 
wird nämlich die Küſte zwiſchen Damiette und Tineh eher von dem Meere 
abgeſpült als angeſchwemmt, während die Küſte öſtlich von Tineh bedeu— 
tende Sandanhäufungen darbietet. In der That iſt die Küſte zwiſchen Da- 
miette und Tineh gleichlaufend mit der Küſtenſtrömung, während die öſtlich 
von Tineh ſich ihr ſchief entgegenſtellt. 

Die Anſicht des Kapitäns Spratt ſtützt ſich gleichfalls auf das, was er 
an den Mündungen einer großen Anzahl von Flüſſen des Mittelmeers und 
an der Donau beobachtet hat. Der Nordarm der letztern, der Kilia, bildet 
mit erſtaunlicher Schnelle Deltas, während die beiden andern Mündungen, 
die Sulina und der Georgskanal, ausgedehntere, aber weniger hohe Sand— 
bänke bilden. Man muß die Urſachen dieſer Thatſache darin ſuchen, daß 
die Kiliamündung gegen die von Nordoſten kommende Küſtenſtrömung durch 
den Vorſprung Beſſarabiens geſchützt wird, ſodaß die von dem Kilia mit— 
geführten Materien ſich in ruhigem Waſſer niederſetzen können. Je weiter 
dieſe Materien in das Meer gelangen, deſto mehr werden fie nach Süden 
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geführt. Das Gleiche findet ftatt an der Sulina- und der St.-Georgs⸗ 
mündung, die einer ſtärkern Strömung ausgeſetzt ſind; deshalb begegnet 
man dort keinem Delta, ſondern nur ſehr ausgedehnten Sandbänken. 

Was den Hafen von Malamocco in Venedig anbelangt, auf welchen 
ſich gleichfalls die Beweisführung der internationalen Commiſſion ſtützt, jo 
bemerkt Kapitän Spratt, daß er ganz anders gelegen iſt in Bezug auf die 
Pomündung, als der Hafen Said bezüglich des Nils. Die Küſtenſtrömung 
gebt vom Nil zum Hafen Said, vom Fluſſe zum Hafen, während er von 
Malamocco nach dem Po geht, ſodaß der Schlamm dieſes letztern dorthin 
nicht gelangen kann, ſo wenig, als der Nilſand nach Alexandria gelangt. 
Wäre Malamocco ſüdlich vom Po gelegen, jo würde es das Schickſal von 
Ravenna theilen, deſſen Hafen durch das Anſchwemmen von Sand ver— 
ſchwunden iſt. 


Hr. Negrelli war zur Zeit, als obiges Schreiben von 
Stephenſon veröffentlicht wurde, ſchon krank, und Hr. Conrad, 
der Präſident der internationalen Commiſſion, nahm das Wort 
und veröffentlichte folgende Denkſchrift: 

Der Stand der techniſchen Frage über den Suezkanal läßt ſich alſo 
zuſammenfaſſen: 

1) Die internationale Commiſſion hat einen in gerader Linie in den 
Boden eingegrabenen und von dem Meere bewäſſerten Kanal angenommen. 
Sie hat deſſen Ausführung für leicht befunden, weil kaum ein Unterſchied 
zwiſchen dem Niveau beider Meere iſt und der Boden der Landenge keine 
Schwierigkeiten darbietet. Sie hat keine Schleuſen angenommen, weil ſie 
dieſelben nicht für nothwendig hält und weil fie in dem Baſſin der Bitter- 
ſeen ein Regelungsmittel der Strömung gefunden hat, welche der Schiff— 
fahrt bätte hinderlich ſein können. Sie hat die glücklichen Bedingungen der 
Rheden von Suez und Said, ſowie die Leichtigkeit, daſelbſt die beabfichtig- 
ten Häfen anzulegen, nachgewieſen. 

2) Alle Mitglieder der internationalen Commiſſion haben einſtimmig 
anerkannt, daß der Kanal leicht ausführbar iſt. Jedoch glaubten zwei Mit⸗ 
glieder, die Herren Mac Clean und Manby, nicht, daß es beſſer ſei, den 
Kanal in den Boden ſelbſt zu graben, ſondern ein oberhalb des Bodens 
liegendes Niveau anzunehmen, und daß man, um das Waſſer in dem Ka- 
nal zu halten und eine Durchfahrt zwiſchen beiden Meeren herzuſtellen, den⸗ 
ſelben durch Schleuſen zuſchließen müſſe. 

In dieſem Falle nehmen fie, wie alle übrigen Mitglieder, die vollftän- 
dige leichte Ausführbarkeit des Kanals an. 

3) Hr. Robert Stephenſon, Mitglied des engliſchen Parlaments, hält 
den Kanal für unausführbar gerade aus dem Grunde, weil kein Niveau- 
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unterſchied zwiſchen beiden Meeren und deshalb keine Strömung in dem 
Kanal vorhanden ſei. 

Nachdem dieſes nun feſtgeſtellt iſt, wollen wir jeden dieſer Hauptpunkte 
von der rein techniſchen Seite aus betrachten. 


I; 


Die internationale Commiſſion hat längs des projectirten Laufs des 
Kanals Bohrungen angeſtellt, um den Boden zu erkennen, welchen der Ka— 
nal durchſchneiden wird, wenn er eine Tiefe von 8 Meter haben ſoll. 

Man findet das Reſultat dieſer Bohrungsverſuche in dem Protokolle 
Nr. 7 ꝛc. 

Aus dieſer detaillirten und vollſtändigen Arbeit geht hervor, daß der 
Kanal nur zwei Hauptgattungen von Boden durchſchneidet; zuerſt von Suez 
bis zu den Bitterſeen Thon und dann bis zur Bai von Peluſium feſten 
Sand. Man hat erkannt, daß das Vorhandenſein von fliegendem Sande 
eine vollſtändig unbegründete Unterſtellung iſt, und daß weder die Ober— 
fläche noch die untern Lagen des Bodens irgendein Hinderniß dem Bau 
und der Unterhaltung des Kanals entgegenſtellen. 

Die internationale Commiſſion hat einen Kanal mit erhöhtem Niveau 
und durch Nilwaſſer gefüllt aus vielfachen Gründen zurückgewieſen. Dieſe 
Bewäſſerungsart würde alljährlich die Entfernung einer ungeheuern Schlamm— 
maſſe nothwendig machen, und es bedürfte dazu der permanenten Thätig— 
keit von wenigſtens 10 — 12 Baggermaſchinen; für die größte Strecke 
des Kanals könnte man zum Bau der Dämme nur Sand verwenden, und 
derartige Dämme würden keinesfalls die nothwendige Garantie darbieten. 
Man hätte Böswilligkeit und ſelbſt die wilden Thiere zu befürchten, welche 
durch das Graben ihrer Höhlen ein ſchweres Unglück herbeiführen könnten; 
die Ueberwachung wäre äußerſt ſchwierig, die Errichtung von ſo hohen 
Dämmen, namentlich im Menzalehſee, wäre ſehr ſchwer, und endlich müßte 
der Kanal durch Schleuſen abgeſperrt fein und wäre deshalb allen Misftän- 
den gewöhnlicher Kanäle unterworfen. 

Man begreift alſo, daß die internationale Commiſſion die Bewäſſerung 
durch das Meer vorgezogen hat, wobei ſie die Löſung der Frage um ſo ein— 
facher fand, als die Kenntniß der beiden Meereshöhen und ihre Flutungen 
die künftige Haltung des Waſſers im Kanal vorherzubeſtimmen geſtattete. 
— Hr. Conrad gibt nun eine Ueberſicht des Falles und der Geſchwindigkeit 
des Waſſers im Kanal nach den bereits von Hrn. von Leſſeps im dritten 
Bande ſeiner „Documente ꝛc.“ mitgetheilten Tabellen des Hrn. Lieuſſou 
(S. 236 u. 237). Daraus ergibt ſich, daß die größte Geſchwindigkeit, 
welche nur ausnahmsweiſe und für den Augenblick ſtattfinden wird, in der 
Secunde fein wird: für den ſüdlichen Theil des Kanals im Thonboden + 
1 M. 16 und 0 M. 97, für den nördlichen Theil des Kanals im Sandbo— 
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den + 0 M. 35 und 0 M. 23. Man erſieht alſo, daß die Anſicht, der 
Kanal werde zu einem ſtehenden Waſſer werden, vollkommen irrig iſt. 

Die Bitterſeen haben außerdem eine Oberfläche von 330 Mill. 
Quadratmeter, und werden, einmal gefüllt, ein ſtändiges Niveau im Kanal 
erhalten. Durch dieſes Syſtem würden auch die Schleuſen an den beiden 
Endpunkten, die enorme Koſten verurſachen und keineswegs gegen Sand und 
Schlamm ſicher ſtellen würden, vermieden. 

Die Commiſſion hat alſo gute Gründe gehabt, einen in den Boden 
eingegrabenen, 8 Meter tiefen Kanal ohne Schleuſen und in Verbindung 
mit der weiten Waſſerfläche der Bitterſeen anzunehmen. Außerdem bie— 
tet die Anlage der beiden neuen Häfen von Suez und Said, wie bereits 
im Commiſſionsberichte nachgewieſen iſt, keinerlei Schwierigkeiten dar. 


II. 


Das Vorſtehende wurde lange in den Sitzungen der internationalen 
Commiſſion discutirt, und es erhob ſich damals keine Stimme gegen die 
Möglichkeit, das angenommene Project auszuführen. Allerdings hat unſer 
ehrenwerther College Hr. Mae Clean der Commiſſion eine Note des Hrn. Rendel 
übergeben, worin die Vorzüge der beiden Syſteme, des hohen und des nie— 
dern Niveaus, aufgezählt waren, allein gleichzeitig gab er zu verſtehen, 
daß er bei Ueberreichung dieſer Note keine andere Abſicht habe, als die Auf- 
merkſamkeit der Commiſſion auf die Möglichkeit hinzulenken, den Kanal ſo— 
wol durch das Meer als durch den Nil zu bewäſſern. 

Dieſe Frage hatte uns bereits in Aegypten beſchäftigt, aber damals 
ſchon hatte dieſes Syſtem keinen andern Vertheidiger als ſeinen eigenen 
Urheber gefunden. Als dieſe Note der Commiſſion vorgelegt wurde, wurde 
das Project gleichfalls von allen andern Mitgliedern nach vorgängiger Dis— 
cuſſion verworfen uud von den Mitgliedern, welche es überreicht hatten, 
zurückgenommen. Seit dieſer Zeit wurde keine Einsen gegen das 
Commiſſionsproject mehr erhoben. 

Die Protokolle der Commiſſionsſitzungen beſtätigen, daß dieſe Note 
niemals als ein förmlicher Vorſchlag angeſehen und daß ſie in Form Rechtens 
zurückgezogen wurde. 

Ich zolle den praktiſchen Anſichten des Hrn. Rendel und beſonders de— 
nen unſers verehrten Collegen Mac Clean alle Anerkennung, und habe 
deshalb die überreichte Note mit aller Aufmerkſamkeit durchleſen Ich ver— 
langte weiter nichts, als davon überzeugt zu werden, daß wir unrecht ha- 
ben, und hätte ich geglaubt, daß ein Kanal mit hohem Niveau vorzuziehen 
ſei, ſo würde ich mich ſicherlich zu ſeinem Vertheidiger aufgeworfen haben. 

Die für das Rendel-Mac Clean'ſche Syſtem geltend gemachten Gründe 
ſtehen mir noch friſch im Gedächtniß, und ſie konnten, ich wiederhole es, 
mich ebenſo wenig als meine Collegen in der Commiſſion überzeugen. Eine 
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Menge allgemeiner Einwände warfen ſich ſogleich dagegen auf. Ich habe 
hier nur meine Notizen von damals abzuſchreiben. 

1) Warum einen künſtlichen Kanal machen, wenn die Natur eine ein— 
fache und rationelle Ausführung zuläßt? 

2) Warum das Niveau eines Kanals in die Höhe legen, wenn man 
ihn in dem Boden ſelbſt anlegen kann? 

3) Das Niveau beider Meere bietet nur einen geringen Unterſchied 
dar; die natürlichſte Idee iſt alſo die, dieſe Niveaux in Verbindung zu 
ſetzen, ehe man dieſe Verbindung durch ein noch höheres Zwiſchenniveau 
erſchwert. 

4) Man müßte durch die ganze Wüſte Dämme anlegen. Die Filtration 
wäre enorm. 

5) Es wäre beinahe unmöglich, ſich die Erdmaſſen zu verſchaffen, um 
hinlänglich ſtarke Dämme zur Verhinderung der Filtration anzulegen. Die 
ausgegrabene Erde würde ſicherlich nicht ausreichen; man müßte ſie aus 
ſehr weiter Entfernung herbeiſchaffen. Welch ungeheure Koſten, bevor man 
nur allen Bedingungen der Sicherſtellung gegen die Filtration Genüge ge— 
leiſtet hätte! 

6) Die Dämme würden außerdem in der Wüſte geringe Garantie ge— 
gen Böswilligkeit und andere unheilvolle Zufälle leiſten. 

7) Ein Bruch der Dämme würde eine längere oder kürzere Unbrauch— 
barkeit des Kanals nach ſich ziehen —, ein Fall, der bei einem Meerkanale 
von dieſer Wichtigkeit immer vorgeſehen werden muß. 

8) Es wären eine große Anzahl Schleuſen an beiden Enden des Kanals 
nothwendig, deren Bau, wiewol ſehr möglich, dennoch große Schwierigkei— 
ten und enorme Koſten verurſachen würde. 

9) Einer der Gründe, aus welchen das Talabot'ſche Project verworfen 
wurde, iſt ſein „Brückenkanal,“ und man beginge ungefähr einen analogen 
Fehler, wenn man ohne Noth die Zahl der Schleuſen vermehrte. 

10) Um zu allen Zeiten Nilwaſſer zu haben, müßte man den Zufüh— 
rungskanal vergrößern und die Zahl der Schleuſen vermehren, da man 
das für die Bewäſſerung des Landes beſtimmte Waſſer nicht ableiten darf. 

11) Die Binnenſchiffahrt aus dem Nilkanal in den Timſahſee würde 
gehemmt und manchmal gänzlich unterbrochen. 

12) Das für den Kanal nöthige Waſſer könnte zu gewiſſen Zeiten nur 


durch gewaltige Maſchinen geliefert werden. 


13) Es würde freilich eine Erſparniß in den Erdarbeiten erzielt, aber 
in Erwägung aller andern nothwendigen Arbeiten würde man zuletzt nicht 


die geringſte Erſparniß gemacht haben. 


1 


Ohne in weitere Einzelheiten einzugehen, kaun man behaupten, daß 


der Beſchluß, wodurch einem Tiefkanal der Vorzug vor einem Hochkanal 


6 


4 


gegeben wurde, vollkommen begründet war. 
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Aber, ſagte man, die Erfahrung der ägyptiſchen Ingenieure, die in 
den Commiſſionsberichten angeführt ſind, können die Unmöglichkeit darlegen, 
einen Tiefkanal zu bauen und offen zu halten. 

Die Stelle, worauf dieſe Anſicht ſich gründet, befindet ſich S. 145 
— 152 im Commiſſionsbericht. Man hat jedoch vergeſſen, daß nur von dem 
Verbindungskanal die Rede iſt, der zum Theil durch Alluvialboden geht, 
und keineswegs von dem Seekanal quer durch die Wüſte. Der Unterſchied 
im Terrain iſt enorm. 

Was dort geſagt wird, bezieht ſich nur auf die Nilkanäle im Alluvial- 
boden —, Nachtheile, die, je näher man der Wüſte kommt, verſchwinden. 
Sowie man auf die Landenge kommt, findet man einen feſten, gleichförmi— 
gen Boden, wie die Bohrungen und geologiſchen Beobachtungen unwider— 
leglich nachgewieſen haben, und derſelbe eignet ſich ohne Schwierigkeit zum 
Graben eines Kanals. 

Was die Durchfahrt durch den Menzalehſee anbelangt, ſo bietet dieſelbe 
keine größern Hinderniſſe als die durch die Lagunen von Venedig oder 
die Meerkanäle von Holland dar. 

In unſerm Lande würde man, um einen Kanal durch einen See zu 
führen und zu unterhalten, keine größern Schwierigkeiten vorfinden als 
die Ausführungskoſten. 


III. 


Die Anſichten des Hrn. Stephenſon können alſo zuſammengefaßt wer— 
den: Bei einer Differenz von 9,90 Meter zwiſchen beiden Meereshöhen 
wäre der Bau des Kanals möglich geweſen; nimmt man dagegen gleiche 
Meereshöhen an, und käme das Waſſer aus dem obern Nil, ſo wäre die 
Sache abſurd, und endlich: wäre das Niveau beider Meere gleich, und 
könnte in dem Kanal keine Strömung angebracht werden, ſo wäre nach 
Hrn. Stephenſon dieſer vorgebliche Kanal nur ein „Graben“. 

Dieſes alles iſt nicht ganz klar und ſcheint mit ſich ſelbſt etwas im 
Widerſpruche zu ſtehen; man kann ſich ſogar mit Recht wundern, daß ein 
ſo berühmter Ingenieur ſolche ſeltſame Ideen aufſtellen kann. 

Man hat alſo das Recht, die Gründe zu verlangen, welche eine der 
Commiſſion ſo entgegengeſetzte Meinung hervorriefen. Bisjetzt hat man 
vergeblich auf dieſe Aufklärung gewartet, und man wird auch hoffentlich 
entſchuldigen, wenn ich behaupte, daß ich in meinem Lande keine ſo ver— 
kehrten Anſichten hätte aufſtellen dürfen. 

In Holland wäre es überflüſſig, eine ſolche Anſicht zu widerlegen, 
denn bei uns verſteht ſich ſo ziemlich jedermann auf Kanäle, da dieſelben 
nach allen Richtungen hin das Land durchſchneiden und von einem großen 
Theile der Bevölkerung täglich benutzt werden. 

Den feinen Unterſchied zwiſchen Kanal und Graben verſtehe ich wenig- 
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ſtens nicht. Wahrſcheinlich verſteht Hr. Stephenſon unter einem Kanal nur 
eine Waſſerſtraße mit fortwährender Strömung, während alle Kanäle, die 
keine Strömung haben, in ſeinen Augen Gräben ſind. 

Darauf wäre zu erwidern, daß bei dieſer Definition in ganz Holland 
kein einziger Kanal wäre, obgleich unſere Waſſerſtraßen ſelbſt für große 
Fahrzeuge ſchiffbar find, wie z. B. der große nordholländiſche Kanal von 
Amſterdam nach Niewe Diep, der von Voorne nach Hellevoetſluis, der von 
Neuzen ꝛc., und dieſe wie alle andern wären nur Gräben. 

Uebrigens thut der Name nichts zur Sache. Man kann getroſt behaup— 
ten, daß dieſe holländiſchen „Gräben“ vollkommen ſchiffbar find. Und 
wenn man einmal einen Graben von 100 Meter Breite und 8 Meter 
Tiefe zwiſchen Suez und Tineh angelegt hat, ſo wird er wol auch ſchiffbar 
ſein, und es käme wenig darauf an, ob er den Namen Kanal verdiente. 
Laſſen wir das alſo und verſtändigen wir uns über die Bezeichnung Kanal 
im allgemeinen. 

Die für die Schifffahrt geeigneten Kanäle zerfallen in zwei Hauptgat— 
tungen. Die erſtern ſind die, deren Niveau von einem Ende zum andern 
unausgeſetzt ſteigt oder fällt. Dies ſind die in flachen Ländern, wie Hol— 
land und Aegypten, gewöhnlichen Kanäle. 

Die andern ſind diejenigen, welche in der Mitte ein höheres, nach 
beiden Enden ſich ſenkendes Niveau haben. 

Die Niveaudifferenz wird in beiden Fällen durch Schleuſen aufgehoben. 
Iſt nun keine bedeutende Differenz im Niveau der beiden Endpunkte, daß 
die Wände durch die Strömung leiden, jo find nicht einmal Schleuſen noth— 
wendig, und der Kanal kann offen bleiben. 

In letzterm Falle befindet ſich der Suezkanal, und man braucht des— 
halb nicht zu wiederholen, warum die Commiſſion ſich für einen offenen 
Kanal ohne Schleuſen erklärte. 

Wenn in Bezug auf die Unbrauchbarkeit des Kanals die engliſchen In— 
genieure ſämmtlich die Anſichten des Hrn. Stephenſon theilten, jo würde 
ich ſie ſehr beklagen; denn dieſe Anſicht wäre weit unter dem wohlverdien— 
ten Rufe ihres tiefen Scharfblicks. Glücklicherweiſe können wir dies nicht 
annehmen, und wir wiſſen jetzt, was wir von dieſer Behauptung zu halten 
haben. 

Unter andern Schwierigkeiten hat man auch die geltend gemacht, einen 
Kanal in einer Wüſte ohne Lebensmittel und Waſſer zu graben. Dies kann 
jedoch nicht ſo ernſtlich gemeint ſein. Man vergißt, daß die ganze Eiſen— 
bahn von Kairo nach Suez durch die Wüſte geht, und daß keiner der Ar— 
beiter vor Durſt umgekommen iſt, weil man jeden Tag den nöthigen Waſ— 
ſerbedarf herbeigeſchafft hat; man vergißt, daß in Suez kein Tropfen Trink— 
waſſer vorhanden iſt, ſondern herbeigebracht werden muß; man vergißt, 
daß man in Aegypten überhaupt gewohnt iſt, das Waſſer aus großer Ent— 
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fernung zu holen; man vergißt endlich die Geſchichte, welche meldet, daß 
zu verſchiedenen Zeiten große Kanalbauten in der Wüſte ausgeführt worden 
ſind. Man findet die Spuren dieſes alten Kanals noch durch die ganze 
Wüſte. Ich habe ſie geſehen; es kann darüber kein Zweifel obwalten, und 
die damaligen Arbeiter hatten wol dieſelben Bedürfniſſe wie die heutigen. 
Nicht zu entſchuldigen iſt es jedoch, daß man alles, was darüber in den 
Commiſſionsberichten geſagt iſt, zu ignoriren ſich den Anſchein gibt. 

Ehe die Arbeiten an dem Meerkanale beginnen, wird der Süßwaſſer— 
kanal zwiſchen dem Nil und dem Timſahſee ausgeführt, ſowie die Rinnen 
und Leitungen, welche das Nilwaſſer durch die ganze Wüſte zwiſchen Suez 
und Peluſium führen ſollen. Dies alles ſcheint für die, welche weder ſehen 
noch hören wollen, nicht vorhanden zu ſein. 

Auffallend iſt noch ein anderer Umſtand. Hr. Stephenſon ſagt, Hr. 
Rendel habe den Plan, wie er heute ift, nicht angenommen, und Hr. Mac 
Clean halte ihn gleichfalls für unausführbar. Dagegen behauptet Hr. Mac 
Clean die Möglichkeit eines directen Seekanals nach feiner bereits in Aegyp— 
ten kund gegebenen Anſicht. Er hat ſpäter erklärt, ſeine Ueberzeugung ſei un⸗ 
verändert dieſelbe, und kein Mitglied der Commiſſion habe größere Zuver- 
ſicht als der verſtorbene Hr. Rendel in den Kanal gehabt, wenn man ihn, 
wie jeden gewöhnlichen Kanal, über dem Meeresniveau anlegen wolle. 
Man halte alſo feſt: Hr. Mac Clean ſagt, daß er und Hr. Rendel von 
der Möglichkeit eines Hochkanals überzeugt ſeien, und Hr. Stephenſon ſagt 
in ſeiner erſten Rede, daß ein aus dem obern Nil bewäſſerter Kanal, alſo 
ein ſolcher Hochkanal, eine Abſurdität ſei. 

Wie man ſieht, iſt alſo Hr. Stephenſon mit den Herren Mac Clean 
und Rendel ebenſo ſehr im Widerſpruch wie mit den Mitgliedern der Com— 
miſſion. Er kann alſo in ſeiner zweiten Rede nicht behaupten, daß alle 
engliſchen Ingenieure ſeiner Anſicht ſeien. 

Faſſen wir nun kurz zuſammen, fo geht aus den veröffentlichten Ver— 
handlungen hervor, daß Hr. Stephenſon in allen Fällen den Kanal für 
unmöglich hält, ſowie nicht eine bedeutende Differenz in dem Niveau beider 
Meere vorhanden ift, was zum Glück nicht der Fall iſt. Die Herren Ren- 
del und Mac Clean halten, wie die internationale Commiſſion, den Kanal 
für möglich, ſind jedoch nur über die Art der Ausführung anderer Anſicht. 
Dieſes ſcheint mir wenigſtens ein großer Unterſchied zwiſchen Hrn. Stephen— 
ſon und dieſen beiden Herren zu ſein. | 

Aber worin erblickt man denn die ungeheuern Schwierigkeiten, den Ka- 
nal durch die Landenge zu graben? Dieſes eben ſagt Hr. Stephenſon nicht. 
Man darf nicht befürchten, auf eine Sandſchicht in der Höhe des niedern Waſſer⸗ 
ſtandes zu ſtoßen, wie in dem Zafraniehkanal in der Nähe von Kairo. Die 
Bodenbildung in Unterägypten und der Wüſte iſt ungemein verſchieden. 
Was bei den Kanälen Unterägyptens Schwierigkeiten macht, iſt ſehr leicht 
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im der Wüſte. Man hat daſelbſt keine Bänke loſen Sandes zu befürchten, 
denn der Sand iſt feſt und thonhaltig. Dieſes haben die Bohrungen auf 
der ganzen Breite der Landenge nachgewieſen. 

Sagte dieſes übrigens die Wiſſenſchaft nicht, ſo reicht die Erfahrung 
hin, es zu beweiſen. Die Geſchichte erzählt uns von dem wirklichen Vor— 
handenſein eines Kanals quer durch die Wüſte; und rechnet man die Bitter— 
ſeen für nichts, die mit der nöthigen Tiefe von der Natur ſelber ausge— 
graben ſind und beinahe ein Drittel der ganzen Kanallänge einnehmen? 

Was man in Bezug auf eine größere Zeiterſparniß durch die Eiſen— 
bahn und von den Vorzügen derſelben vor dem Kanale geſagt hat, liefert 
keineswegs einen Gegenbeweis. Die Eiſenbahn iſt ausgezeichnet für die Rei— 
ſenden, aber was machen einige Stunden mehr oder weniger für die Waa— 
ren aus, welche durch Aegypten gehen. 

Der unbeſtrittene Vorzug des Kanals beſteht darin, daß man nicht nö— 
thig hat, die Waaren aus- und wieder einzuladen. Der Welthandel geht 
durch den Kanal, die Reiſenden mögen die Eiſenbahn nehmen! 

Lord Palmerſton hat geſagt, daß nach den von ſeinem Freunde, dem 
Mitgliede für Whitby, mit ſo vielem Geſchick ausgeführten techniſchen und 
geographiſchen Gründen das Project ohne ein unermeßliches Opfer von 
Geld und Menſchen nicht ausgeführt werden kann. Ich behaupte, ſelbſt auf 
die Gefahr hin, Lord Palmerſton zu misfallen, und ſoviel Mühe es mir 
auch koſtet, es auszuſprechen, daß in Bezug auf dieſe Frage in allen Reden 
derjenigen, welche derartige Anſichten an den Tag legen, auch nicht der 
Schatten irgendeines techniſchen oder geographiſchen Verſtändniſſes vorge— 
funden werden kann. 

Nimmt man aus dem Briefe des Hrn. Stephenſon, in Bezug auf 
Hrn. Negrelli, alle Perſönlichkeiten weg, ſo iſt man erſtaunt, in demſelben 
auch keine einzige neue Thatſache vorzufinden, ſowenig als irgendeinen 
Beweis für ſeine Anſichten, in welchen Hr. Stephenſon trotz des Berichts 
der internationalen Commiſſion zu verharren ſcheint, deren Name nicht ein— 
mal in dem Briefe erwähnt wird. Unſer ehrenwerther College Hr. Negrelli 
wird wol auf alles, was ihn perſönlich betrifft, antworten; was jedoch jetzt 
ſchon gewiß ift, das iſt, daß Hr. Stephenſon nur aus der Ferne den in— 
tereſſanteſten Theil der Oertlichkeit zwiſchen dem Ballghfee und dem Mittel- 
ländiſchen Meere geſehen hat. 

Hr. Stephenſon behauptet, keine feindſelige Geſinnung gegen den Suez— 
kanal zu haben; er wäre, wie er ſagt, ſogar entzückt, einen Kanal, wie die 
Dardanellen oder der Bosporus iſt, die Landenge durchſchneiden zu ſehen; 
aber er weiß, daß dieſer Kanal unausführbar iſt, und er ſchließt daraus 

ohne weiteres, daß das Project zu der Zahl derjenigen gehört, welche keine 

eernſtliche Aufmerkſamkeit verdienen. 

Er ſtützt ſich dabei auf die von ihm angeführte Anſicht des Hrn. Ta— 
12 * 
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labot, auf ſeine eigene in der Civilingenieuranſtalt 1851 gehaltene Rede 
und in Bezug auf andere Einzelheiten, auf die Meinung des Kapitäns 
Spratt. 

Zur Erwiderung darauf glaube ich ihm entgegenſtellen zu können: 
den Bericht der internationalen Commiſſion, die Berechnungen unſers Col— 
legen Lieuſſou, den Bericht des Generalinſpectors Renaud, die des Barons 
Ch. Dupin, die des Kapitäns Philigret, die Schriften unſerer Collegen 
Paleocapa und Negrelli, meine Rede in der Akademie der Wiſſenſchaften 
von Amſterdam und ſo viele andere Schriften, welche gründlich auf dieſe 
Frage eingehen. 

Ich glaube, daß Kapitän Spratt ſich in ſeltſamer Weiſe in den Fol— 
gerungen und Schlüſſen über die Erdanſchwemmungen irrt, welche die 
Dauerhaftigkeit der Waſſerarbeiten an der peluſiſchen Küſte bedrohen ſollen; 
ebenſo auch in dem, was die Bucht und die Rhede von Tineh betrifft. Die 
internationale Commiſſion hat zum voraus in §. 10 ihres Berichts auf 
alle dieſe Einwendungen geantwortet. 


Holland hat viele Analogie mit Unterägypten, und es beſteht eine 
große Aehnlichkeit in der hydrographiſchen Lage beider Länder. Es iſt alſo 
nicht zum Erſtaunen, daß bei uns und in Aegypten häufig verwandte Fälle 
vorkommen, und ich habe zu meiner großen Genugthuung wahrgenommen, 
daß, in ſolchen Fällen, die von unſern Küſtenbauingenieuren angenomme— 
nen Maßregeln immer mit den in dem Berichte der Commiſſion angenom— 
menen Principien vollkommen übereinſtimmen. 

Was meine perſönliche Meinung anbelangt, ſo bin ich zweimal nach 
Aegypten gegangen und mehrere Monate dort geblieben; zweimal durchreiſte 
ich die Wüſte, einmal von Suez über die Bitterſeen und den Timſah— 
ſee bis an die Bai von Peluſium, das andere mal von Kairo durch das 


Thal Tumilat bis zum Timſahſee. Ich habe die ganze Oertlichkeit, welche 
der Kanal und der Süßwaſſerkanal durchſchneiden ſollen, durchforſcht, habe 


die Rhede von Suez, die Bitterſeen, die Ueberbleibſel der alten Kanäle, 


den Timſahſee, das Thal Tumilat in aller Muße durchſucht, um durch 


Bohrungen das Erdreich zu erkennen und mir über das, was ich geſehen 
und geprüft habe, eine Anſicht zu bilden. Unglücklicherweiſe ſteht nun dieſe 
Meinung im entſchiedenſten Gegenſatze zu der des Hrn. Stephenſon. 


Mit aller Achtung vor dem hohen Namen des Hrn. Stephenſon er⸗ 
laube ich mir alſo, als Präſident der internationalen Commiſſion, gegen 
Anſichten zu proteſtiren, welche mir irrig erſcheinen und die außerdem durch 


keinen der Beweiſe, welche wir zu fordern das Recht haben, unterſtützt 


werden. Bis auf beſſere Belehrung ſcheint es mir alſo, daß ich gleichfalls 


auf den in dem Berichte niedergelegten Anſichten verharren kann, die nach 


ſorgfältiger ausführlicher Discuſſion von allen Mitgliedern einer Commiſſion 
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angenommen worden find, deren hohe Befähigung und unbeſtrittene Recht— 
lichkeit ich immer mehr achten gelernt habe. 
F. W. Conrad, 
Präſident der internationalen Commiſſion. 


Aber auch Hr. Negrelli fühlte ſich vor ſeinem von der ge— 
lehrten Welt mit Recht bedauerten frühzeitigen Tode wieder ſo— 
weit hergeſtellt, Hrn. Stephenſon antworten zu können, und ſchrieb 
folgenden Brief an den Redacteur der „Oeſterreichiſchen Zeitung“: 


Antwort des Hru. Negrelli an Hrn. Stephenſon. 


Wien, 20. September 1858. 
Herr Redacteur! 

Die Times von 3. v. M. bringt die Antwort des Hrn. R. Stephenſon 
auf meinen in Ihre geſchätzte Zeitung eingerückten Brief vom 18. Juni d. J. 
bezüglich der Aeußerungen, welche dieſes ehrenwerthe Mitglied des Hauſes 
der Gemeinen über die Angelegenheit der Durchſtechung der Landenge von 
Suez im engliſchen Parlament vorgebracht hatte. 

Der ehrenwerthe Gentleman ſcheint durch die in meinem Briefe enthal— 
tene Darlegung der Thatſachen, welche jene Aeußerungen berichtigen, aus 
ſeiner olympiſchen Ruhe geriſſen worden zu ſein, aus welcher weder die 
Widerlegungen Paleocapa's, noch jene der internationalen Commiſſion oder 
die des Präſidenten Conrad, ſowie jene der franzöſiſchen Akademie der 
Wiſſenſchaften ihn aufzurütteln vermochten. Alle dieſe Männer haben ihren 
Namen hergegeben, ſie waren keine Anonymi, und ihr Name zählt in der 
wiſſenſchaftlichen Welt mindeſtens jo hoch als jener des Hrn. Stephenſon; 
dennoch ſchwieg Hr. Stephenſon, bis er mir die Ehre der Widerlegung zu 
Theil werden ließ; ein Beweis, daß die in meinem Briefe ſo ſchonend als 
möglich niedergelegten Wahrheiten das rechte Ziel getroffen haben. Dieſe 
Wahrheiten werden weder durch die Länge der Antwort des ehrenwerthen 
Gentleman, noch durch den inſultanten Ton, und noch viel weniger durch 
den Gehalt der darin enthaltenen Argumente entkräftet. 

Hr. Stephenſon richtet ſich ſelbſt in ſeinem Briefe. Er hat die ganze 
Grundloſigkeit ſeiner Oppoſition gegen die Ausführung des Suezkanals in 
ſeinem Briefe ſelbſt niedergeſchrieben, und die unbefangene Welt kann und 
mag nun darüber urtheilen. 

Weder die Berufung auf Alexander den Großen noch auf ehrenwerthe 
Männer der Gegenwart, welche ſowenig wie er ſelbſt die Lage und Be— 
ſchaffenheit des Iſthmus von Suez kennen, noch die ſchwankende Gelehrſam— 


keit, die in dieſem Briefe zum beſten gegeben wird, vermag der an den 
Haaren herbeigezogenen ungünſtigen Schlußfolgerung des Hrn. Stephenſon 


gegenüber den genauen und gewiſſenhaften Erhebungen der internationalen 
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Commiſſion und der darauf geſtützten Behauptung, wonach der „Kanal als 
ausführbar dargeſtellt iſt und die Ausführung auf keine außergewöhnlichen 
Schwierigkeiten ſtoße“, irgendeine beachtenswerthe Stütze zu verleihen, und 
inſofern wäre die Fortführung der nicht von mir, ſondern von ihm ſelbſt 
durch ſeine im engliſchen Parlamente gewagten Aeußerungen hervorgerufenen 
Polemik überflüſſig. 

Allein es haben ſich in den langen Brief des Hrn. Stephenſon wieder 
mehrere Unrichtigkeiten eingeſchlichen, deren Berichtigung nicht unterbleiben 
darf, und ich erſuche Sie, Hr. Redacteur, im Intereſſe der großen Unter— 
nehmung auch der diesfälligen Berichtigung Raum in den Spalten Ihres 
geſchätzten Blattes zu gewähren. 

Der Vertrag der Societé d'Etudes du Canal de Suez, worin die Ob— 
liegenheiten aller Theilnehmer feſtgeſtellt waren, wurde erſt am 30. Novem— 
ber 1846 zu Paris abgeſchloſſen. Hr. Bourdaloue konnte daher nicht ſchon 
im September deſſelben Jahres, alſo drei Monate vor dem Beſtehen des 
Vertrages, zur Vollziehung deſſelben nach Aegypten abgehen. Für Hrn. Ste— 
phenſon, der auch den Niveauunterſchied beider Meere hielt, entfiel damit 
jeder weitere Grund zur Durchforſchung; aber im Compte rendu der So— 
ciete d' Etudes findet ſich meines Wiſſens der Ausgabepoſten von 4500 Pfd. St., 
die Hr. Stephenſon erlegt haben will, nicht. 

Ob Hr. Stephenſon im Herbſte 1850 „von Geſchäften überladen, 
und um ſeine Geſundheit zu ſtärken, mittels einer Jacht oder 
durch was ſonſt für ein Mittel nach Aegypten kam, und ſich in 
der Wüſte durch einen Kapitän bis zu einer gewiſſen Entfer— 
nung begleiten ließ“, trägt zur Widerlegung meiner Behauptung, daß 
er nämlich die Landenge von Suez bis Peluſium nicht bereiſt hat, gar nichts 
bei. Im Gegentheil, die Beſchreibung ſeiner Reiſe in der Wüſte beſtätigt 
meine Behauptung vollkommen. 

Hr. Stephenſon wiederholte auch im Jahre 1854 dieſe gleiche Reiſe, 
„weil“, wie er in ſeinem Briefe ſagt, „ſeine Jacht in Cowes ver— 
brannt iſt, und weil ſeine am Timſahſee, am Bitterſee und auf dem er— 
höhten nördlichen Plateau geſammelten Merkwürdigkeiten in 
Rauch aufgegangen ſind“. Es iſt auf dieſer Route, und wahrſcheinlich 
von dieſem elaſtiſchen „nördlichen Plateau“, daß Hr. Stephenſon die 
ganze Strecke der Landenge bis zum Mittelländiſchen Meere überſah und be— 
urtheilte, und ſich in ſeiner Meinung, daß der Kanal nicht ausführbar ſei, 
beſtärkte. Damals wurde behauptet, Hr. Stephenſon habe nicht feiner Ge- 
undheit, ſondern der Ausführung einer Eiſenbahn halber die Reiſe unter— 
nommen, und ſei vom Vicekönig dafür genügend belohnt worden. Die 
Zeit der Reiſe fällt mit dem Entwurfe und der Ausführung der Eiſenbahn 
zuſammen und macht es auch klar, warum Hr. Stephenſon ſich gerade da— 
mals von der Unausführbarkeit des Kanals überzeugte. Nach ſeiner eigenen 
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Angabe aber bat er nur einen Theil des Iſthmus, aber ganz und gar nichts 
vom Meerbuſen von Peluſium geſehen, und doch erklärt er geradezu das An— 
legen eines Hafens daſelbſt für unausführbar. Die internationale Commiſſion 
aber, welche den ganzen Iſthmus Punkt für Punkt unterſuchte und den 
Meerbuſen von Peluſium genau prüfte, hat ſich überzeugt, daß weder von 
den Winden viel zu fürchten ſei, noch durch das Nilwaſſer Sand, Schlamm 
und Gerölle dahin getrieben werden. Hr. Stephenſon ſpricht von Dingen, 
die er nicht geſehen, nach einer Conjectur. Der Rapport, unterzeichnet von 
den Herren Conrad, Lieuſſou und Manby, bezeugt ibm das Gegentheil, nur 
müßte er ſich die Mühe nehmen, denſelben zu leſen. 

Ich bin weit entfernt, jemand ſeine Privatmeinung nicht gönnen zu 
wollen, aber was man im Parlament ſagt, gehört der Oeffentlichkeit, und 
wenn Hr. Stephenſon das hohe Roß der Wiſſenſchaft beſteigt, muß er auch 
ſattelfeſt ſein und eine Herausforderung nicht ſcheuen. 

Ueber die mühſame Zuſammenſtellung der Zeitpunkte und der daraus 
deducirten Vorwürfe, daß ich die Veröffentlichung meiner Meinung rückſicht— 
lich des Kanals bis zum Jahre 1855 mir vorbehielt, muß ich Hrn. Stephen— 
ſon bemerken, daß dieſelbe in den öffentlichen Archiven der k. k. öſterreichi— 
ſchen Miniſterien des Handels und der Finanzen in Wien, dann bei den 
Handelskammern von Venedig und Trieſt niedergelegt und mit Plänen ver— 
ſinnlicht iſt. Auch habe ich gleich nach Erſcheinen des Projectes des Hrn. 
Talabot über die indirecte Verbindung beider Meere nicht unterlaſſen, Ver— 
wahrung darüber ſchriftlich einzulegen, worauf man mir aus Paris beruhi— 
gend ſchrieb, das Project ſei nicht als Sache der Socicté d' Etudes, ſondern 
als eine Privatſache des Hrn. Talabot anzuſehen, und dadurch wurde mir 
jeder Anlaß benommen, gegen die Veröffentlichung dieſes Projectes des Hrn. 
Talabot aufzutreten, eben weil ich geneigt bin, einem jeden ſeine Meinung 
zu laſſen. Die bezüglichen Documente ſtehen dem Hrn. Stephenſon oder 
wem immer bei mir zur Einſicht offen. 

Die Zuſammenkunft in Paris im Jahre 1855 machte mir erſt voll— 
kommen klar, daß Hr. Stephenſon es mit der Societe d'Etudes nie ernſt— 
lich gemeint hat, und daß mit dieſer, bei ſo bewandten Umſtänden, nicht 
vorwärts zu kommen iſt. 

Da ich nun ſeit mehr denn zwanzig Jahren für die Verwirklichung des 
großen Unternehmens thätig geweſen bin, und immer offen und loyal das— 
ſelbe Ziel ohne arrière-pensée verfolgte, trat ich ebenſo offen als frei, auf 
die Aufforderung des Hrn. von Leſſeps und nach erhaltener Ermächtigung 
der mir vorgeſetzten Miniſterien, der internationalen Commiſſion zur eigenen 
Durchforſchung der Landenge von Suez mit dem feſten Willen bei, bis 
zur Verwirklichung nicht eines franzöſiſchen, ſondern des jahrtauſendealten 
Gedankens auszuharren. 

Die beleidigende Aeußerung des Hrn. Stephenſon, als ob meine Theil— 
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nahme an den Arbeiten der internationalen Commiſſion im Jahre 1855 
eine commerzielle Form angenommen habe, weiſe ich mit Entrüſtung 
zurück. In Oeſterreich iſt die Ehre nicht feil; und dem ehrenwerthen Gent— 
leman diene zur Nachricht, daß weder ich noch ſonſt ein anderes Mitglied 
der internationalen Commiſſion, von der Größe der Idee begeiſtert, irgend— 
eine Enſchädigung für ſeine Leiſtungen je angenommen hat. 

Ueber die hydrauliſchen Witze des Hrn. Stephenſon und über die Schwelle 
zu Teddigton, welche das Vordringen der Flut in der Themſe bis Wind— 
ſor hindert, ſchweige ich erröthend für die Wiſſenſchaft; und es mag Hrn. 
Stephenſon zur Beruhigung dienen, daß der Caleul über die Einwirkung 
von Ebbe und Flut in den Suezkanal längſt ſchon fertig, und auch ver— 
öffentlicht worden iſt. Wenn Hr. Stephenſon das Project der internationalen 
Commiſſion gekannt hätte, ſo würde er nicht überſehen haben, daß ein Mit— 
glied derſelben, Hr. Lieuſſou, dieſen Calcul als eine der Grundlagen des 
Projectes ſchon längſt entworfen hatte. Derſelbe iſt dem Rapport der inter— 
nationalen Commiſſion beigegeben, der Waſſerſtand im Kanal und den Häfen 
für jene Zeit ziemlich genau feſtgeſtellt. Wenn man als Mann der Wiffen- 
ichaft über den Gegenſtand ſpricht, muß man denſelben geleſen haben. Hr. 
Stephenſon beweiſt durch ſein Ignoriren deſſelben mindeſtens eine ſehr be— 
deutende Oberflächlichkeit. 

Der von mir unterfertigte Brief in der „Oeſterreichiſchen Zeitung“ vom 
18. Juni iſt wirklich von mir und ganz von meiner Hand geſchrieben, denn 
ich bin nicht gewohnt, meinen Namen zu verkaufen. Mit Unrecht beklagt 
ſich Hr. Stephenſon über deſſen Inhalt, denn der Brief bezieht ſich nur auf 
ſeine im engliſchen Parlamente vorgebrachten Aeußerungen, womit er nicht 
nur das Project, ſondern die ganze internationale Commiſſion, wovon ich 
Mitglied zu ſein mir zur Ehre anrechne, angriff und bloßſtellte. Und da 
er gar ſeine Meinung auch dem „Oeſterreicher“ unterſchieben zu wollen 
ſchien, mußte ich mich wol dagegen ſträuben. Darin wird kein Unbefan— 
gener Mangel an Loyalität erblicken. Hr. Stephenſon hat ſeine Antwort 
auch in Form einer Broſchüre ſeparat erſcheinen laſſen. In derſelben hat 
er aber ſeine eigenen, in meinem Briefe angeführten Worte, welche die 
eigentliche Grundlage der ganzen Controverſe bilden, nicht wiedergegeben. 
Es fragt ſich nun, ob eine ſolche Unterlaſſung auch loyal iſt. 

Nach alledem nimmt ſich der Schluß der Antwort des ehrenwerthen 
Gentleman, worin er erklärt, daß er keine feindliche Abneigung gegen den 
Kanal hätte, wenn er commerziell lohnend wäre, ganz ſeltſam aus. Er 
wäre entzückt, wenn ſich zwiſchen den beiden Meeren ein Kanal, etwa wie 
der Bosporus und die Dardanellen, herſtellen ließe u. ſ. f. Da fragt es 
ſich wieder: Würde dieſer Kanal dann dennoch lohnend werden? Beſteht 
zwiſchen dem Schwarzen Meere und dem Marmarameere ein Niveauunter⸗ 
ſchied von 30 Fuß? Oder iſt Ebbe und Flut am Bosporus und in den 
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Dardanellen jo mächtig, daß die von Hrn. Stephenſon gewünſchte Strö— 
mung erhalten werde? Wie reimt der ehrenwerthe Gentleman alle dieſe 
Widerſprüche zuſammen? 

Ich wiederhole daher meinerſeits, daß ich feſter als je an die lohnende 
Ausführbarkeit des Suezkanals glaube, und empfehle Hrn. Stepbenfon ein 
fleißiges Studium der einſchlägigen Schriftſtücke. 

Negrelli. 


Der ſardiniſche Bautenminiſter hatte ſchon früher über den— 
ſelben Gegenſtand eine ausführliche Abhandlung geſchrieben und 
auch darin die Herren Mac Clean und Manby, die doch den Be— 
richt der internationalen Commiſſion mit unterzeichnet haben, we— 
gen ihres halben Widerrufs zurechtgewieſen und ihnen die Halt— 
loſigkeit ihrer Behauptungen nachgewieſen. 


Antwort des Hrn. Paleocapa an Hrn. Stephenſon und 
au die Herren Mac Clean und Manby. 


Das Bulletino dell’ istmo di Suez enthält eine Denkſchrift des Hrn. 
Paleocapa über die Frage der Centralbewäſſerung durch den Nil. Dieſe 
ausgezeichnete Arbeit geben wir in ihren Hauptpunkten hier in gedrängtem 
Auszuge wieder. 

Als Veranlaſſung dieſer ausführlichen Darſtellung des berühmten In— 
genieurs dienen die Discuſſionen, welche vor kurzem im engliſchen Unter— 
hauſe über das Unternehmen des Hru. von Leſſeps ſtattgefunden haben, und 
die, abgeſehen von dem geringen nachtheiligen Einfluſſe, welchen ſie auf das 
Verdienſtliche dieſes Unternehmens ausüben können, ihm dennoch derart 
zu ſein ſcheinen, daß ſie einigen Zweifel in die Aufrichtigkeit und vollkommene 
Ehrenhaftigkeit der auf beiden Seiten betheiligten Männer erwecken könnten. 
Es kommt darauf an, zu wiſſen, ob die Herren Mac Clean und Rendel in 
der That den letzten Beſchlußnahmen der internationalen Commiſſion zuge— 
ſtimmt, oder ob ſie zur richtigen Zeit eine ausführliche Erklärung über ihre 
Nichtzuſtimmung abgegeben haben. Ferner kommt es darauf an, zu wiſſen, 
welches Gewicht die unmotivirten Behauptungen des Hrn. Stephenſon gegen 
das fragliche Unternehmen beſitzen. 

Infolge der über dieſen Zwiſchenfall bereits zwiſchen Hrn. von Leſſeps 
und Hrn. Barthelemy St.⸗ Hilaire einerſeits und den Herren Manby und 
Mac Clean andererſeits gewechſelten Correſpondenz glaubt Hr. Paleocapa 
nicht, abermals darauf eingehen zu müſſen, um ſo mehr, als wol auf beiden 
Seiten nur Misverſtändniß und keine unehrenhafte Abſicht vorlag. 

Nur kann ſich Hr. Paleocapa nicht enthalten, über eine Stelle in einem 
von den Herren Manby und Mac Clean an Hrn. von Leſſeps gerichteten 
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Briefe ſich näher auszulaſſen. In dieſem Briefe, der am 24. Auguſt 1857 
geſchrieben, aber erſt am 16. Juni 1858 in Abſchrift an Hrn. von Leſſeps 
gelangt iſt, heißt es: 

„Die Bemerkungen des Hrn. Paleocapa über die Rede des Hrn. Ste- 
pbenjon find in mehrfacher Beziehung unanwendbar in Anbetracht, daß Hr. 
Stephenſon die gegenwärtigen Vorſchläge der Commiſſion nicht kritiſirt; er 
richtet ſich auch nicht, wie Hr. Paleocapa zu glauben ſcheint, gegen das von 
einigen Mitgliedern vorgebrachte Project, einen Kanal über dem Meeres- 
niveau zu bauen, aus dem Nile zu bewäſſern und in dem Tiefwaſſer der 
beiden Meere mit Schleuſen abzuſchließen, ähnlich wie im Caledoniſchen Ka— 
nale. Die Bemerkungen des Hrn Stephenſon richten ſich gegen einen Ber- 
bindungskanal, der zwiſchen beiden Meeren einen Bosporus oder einen 
Arm bildet und von dem Nile und nicht von den Meeren bewäſſert wird, 
— ein Syſtem, das, glauben wir, ebenfalls von allen Mitgliedern der Com- 
miſſion zurückgewieſen werden würde.“ 

Aus dieſer Stelle und aus dem Inhalte des ganzen Briefes ging ber- 
vor, daß Hr. Stephenſon den Commiſſionsentwurf nicht getadelt, ſondern 
nur dem Projecte der Herren Mae Clean und Manby den Vorzug gegeben 
bat, das von Hrn. Rendel gebilligt worden iſt, wie ſie ſagen (und da ſie 
es ſagen, ſo glaube ich es auch). Sie wollen alſo behaupten, daß Hr. 
Stephenſon keineswegs den Durchſtich der Landenge für unmöglich erklärt 
oder das Unternehmen als ruinös für die daran betheiligten Kapitaliſten hält. 

„Demzufolge hätte ich“, fährt Hr. Paleocapa fort, „ungerechterweiſe 
den Sinn der Worte des Hrn. Stephenſon entſtellt; ein Vorwurf, der mir 
von niemand, am wenigſten einem berühmten Ingenieur gegenüber gemacht 
werden kann, für den ich nicht allein die größte Achtung, ſondern auch viele 
Dankbarkeit empfinde, da ſeine Kenntniſſe mir bei einer Gelegenheit ſehr 
nützlich geworden ſind. Nach einer Beſprechung mit ihm im Jahre 1850 
wurde ich in meiner Anſicht beſtärkt, ein gewiſſes Syſtem von Locomotiven 
für eine ſehr ſtark abfallende Eiſenbahnſtrecke bei Duſina zurückzuweiſen und 
dafür die von ihm gelieferten Locomotiven einzuführen, welche das beſte Re— 
ſultat hervorgebracht haben. 

„Es mag jeder competente und unparteiiſche Mann darüber entſcheiden, 
ob man je der Rede des Hrn. Stephenſon den Sinn beilegen kann, welchen 
die Herren Manby und Mac Clean ihr geben wollen, ob nicht ſeine offene 
und abſolute Oppoſition gegen den Durchſtich der Landenge daraus hervor- 
geht und ob nicht endlich eine unzureichende Bekanntſchaft mit dem hiſtori⸗ 
ſchen Theile der Frage, ſowie mit den Vorarbeiten, Discuſſionen und Be⸗ 
ſchlüſſen der internationalen Commiſſion daraus hervorgehe. 

„Auch der geringſte Zweifel, welcher darüber noch walten könnte, muß 
durch die Worte Palmerſton's verwiſcht werden. Jedermann weiß, daß Lord 
Palmerſton ein offener und energiſcher Gegner des Suezkanals iſt, auf welche 
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Weiſe man ihn auch ausführen mag. Gerade jedoch Lord Palmerſton bat 
ſich am meiſten auf die Rede ſeines ehrenwerthen Freundes Stephenſon be— 
rufen, und man hat nichts davon gehört, daß Hr. Stephenſon geantwortet 
hätte, man habe ſeiner Rede eine ungenaue oder allzu weite Auslegung ge— 
geben. 

„Außerdem mußte Hr. Stephenſon aus den Antworten, die ihm aus 
allen Theilen Europas ertheilt wurden, wol wiſſen, wie jedermann ſeine 
Worte verſtanden habe. Hatte man ſie unrichtig verſtanden, ſo mußte er 
die falſchen Anſichten hierüber berichtigen. Warum aber hat er dagegen 
bei der zweiten Parlamentsdebatte über dieſe Frage zur Unterſtützung D'Js— 
raeli's, der mit ſeinem Vorgänger ganz einverſtanden war, daſſelbe geſagt, 
was er bereits zur Unterſtützung dieſes letztern geſagt hatte? 

„Ich glaube alſo wohl, daß man mit Unrecht behauptet hat, meine Be— 
merkungen ſeien auf die Rede des Hrn. Stephenſon nicht anwendbar. In— 
dem ich mich gegen eine ſolche Anklage rechtfertige, bin ich weit davon ent— 
fernt, mich darüber zu beklagen, da ich hierdurch Gelegenheit bekomme, den 
eigentlichen Gegenſtand der Discuſſion, die techniſche Seite der Frage, in 
ein helleres Licht zu ſetzen. 

„Der Knotenpunkt der Frage, wie ſie von den Herren Mac Clean und 
Manby angeregt wird, iſt die Entſcheidung, ob man dem Projecte dieſer 
Herren oder dem der Commiſſion den Vorzug geben ſoll. Das erſtere be— 
ſteht darin, das Niveau des Kanals über das des Meeres vermittelſt ſehr 
hoher Eindämmungen zu verlegen und den Kanal bis in das Tiefwaſſer des 
Meeres hinauszuführen, um, wie ausdrücklich erklärt wird, «ſich der Noth— 
wendigkeit des Baggerns zu überheben , denſelben an beiden Mündungen 
mit Schleuſen abzuſperren und ſo ein großes Nilwaſſerbaſſin zu bilden, in 
welchem die Schiffe durch die beſtändige Arbeit der Schleuſen aus- und ein⸗ 
laufen. Das ſehr einfache Project der Commiſſion beſteht darin, einen wirk— 
lichen künſtlichen Arm zwiſchen beiden Meeren in genügender Tiefe anzulegen, 
um den Fahrzeugen eine freie und beſtändige Durchfahrt zu geſtatten. 

„Ueber die langen und reiflichen Berathungen der Commiſſion, ſowol 
in Aegypten als in Paris, könnte ich die Ingenieure, welche mit Sachkennt— 
niß urtheilen wollen, einfach auf die Sitzungsprotokolle verweiſen, wenn 
ich nicht glaubte, daß ſowol in dieſen Documenten wie in den durch das 
Journal de IIsthme de Suez veröffentlichten ſtenographiſchen Protokollen die 
Sache zu gedrängt und zu abgekürzt gehalten ſei. 

„Ich fühle mich deshalb veranlaßt, folgende Betrachtungen beizufügen: 

„Zuerſt könnte man es wol in Zweifel ziehen, ob bei dem niedrigſten 
Stande des Nils man demſelben eine hinreichende Waſſermaſſe entnebmen 
könnte, um den hochgelegenen Kanal zu nähren, namentlich wenn man den 
Waſſerverluſt durch Verdunſtung, Einſickerung in den Boden und durch das 
häufigere Oeffnen der Schleuſen in Anſchlag bringt (gerade um die Zeit 
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des niedrigen Waſſers im Nil ift die Schiffahrt am lebhafteſten). Ich 
habe jedoch jetzt nicht Elemente genug zur Hand, um mich poſitiv darüber 
auszuſprechen. 

„Der wahre und hauptſächliche Grund, warum die Commiſſion durch 
das Mac Clean'ſche Syſtem den gewünſchten Zweck nicht erreichen zu können 
geglaubt hat, iſt die enorme Schwierigkeit, oder ſozuſagen die Unmöglich— 
keit, einen Kanal von 148 Kilometer Länge in einer Höhe von 8 Meter 
über dem Meere anzulegen. Das Gelingen eines ſolchen Unternehmens 
wäre ſogar problematiſch, könnte man die beiden Uferwände in feſter Erde 
aufwerfen. Da aber die Beſchaffenheit des Bodens, wenn auch nicht überall, 
doch größtentheils die Anwendung des Sandes nothwendig macht, ſo können 
dieſe Uferdämme niemals eine abſolute und anhaltende Feſtigkeit erlangen, 
es ſei deun, daß man fie von unten bis oben in außerordentlicher Breite an— 
legte, daß man ſie durch ſehr ausgedehnte Einfaſſungen beſchützte, oder ihnen 
einen ganz unmerklichen Abfall nach der Landſeite hin gäbe. Dies alles 
würde ſo unermeßliche Arbeiten nöthig machen, daß ſie wol ſchwerlich je— 
mand der Zeit und der Koſten wegen übernehmen würde. Hr. Mac Clean 
ſchreibt freilich unter anderm am 12. Juni 1857 an Hrn. von Leſſeps: 
„Die Ausführung eines Kanals dieſer Art wäre ſo leicht, daß wir das 
Gelingen deſſelben als gewiß anſehen, da derſelbe keine größern Schwierig— 
keiten als die gewöhnlichen Arbeiten derſelben Art darbietet.) Ich für 
meinen Theil kenne in keinem Lande Europas ein Werk von derſelben Größe 
und Beſchaffenheit. 

„Das einzige Beiſpiel, welches man anführen könnte, iſt das Fluß— 
ſyſtem der Etſch, das von 4, 6, 8, 10 Meter hohen und fortlaufenden 
Dämmen von der Einmündung des Alpone bis zum Meere etwa 100 
Kilometer lang eingeſchloſſen iſt. Die Bedingungen für den Suezkanal wären 
weit ungünſtiger als für die Dammbauten der Etſch, indem man für letztere, 
obgleich ſtellenweiſe der Boden leicht und manchmal ſandig iſt, doch überall 
Thonerde genug vorfindet, um keinen Sand für den Dammkörper ſelbſt ver- 
wenden zu müſſen; während man in Aegypten den größten Theil der Dämme 
in Sand aufführen müßte. 

„Ferner haben die Dämme der Etſch nur kurze Zeit, ſozuſagen nur 
wenige Tage, und nur an einzelnen Stellen, den Druck eines hohen Waſſer— 
ſtandes auszuhalten, denn ſie ſind auf einer Länge von 100 Kilometer nur 
für einen Theil der Strecke 6 — 10 Meter hoch. Die größte Gefahr eines 
Bruches bei hohem Waſſerſtande kommt nicht von den Verheerungen einer 
reißenden Strömung, ſondern von dem ſtarken Drucke der Waſſermaſſe ſelbſt 
her. Die Dämme werden dadurch erweicht, ſodaß die innern Böſchungen 
ſich plötzlich ſenken, und dann iſt die höchſte Gefahr vorhanden; oder auch 
das Waſſer ſickert durch die Dämme hindurch und erfüllt die nahe gelegenen 
Felder. In bedeutenden Entfernungen von dem Damme ſind Waſſerrinnen, 
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welche die Gräben anfüllen. Nach und nach erweitern ſich die Riſſe, durch 
welche das Waſſer den Damm durchfließt, oder durch welche es von der Mitte 
des Fluſſes aus an die Oberfläche gelangt; plötzlich ſpritzt ſchlammiges 
Waſſer auf, unterwühlt die Grundlagen des Dammes, und dann entſteht 
mitunter der unheilvollſte Durchbruch. 

„Trotz der Dicke der Dämme und ihres geringen Abfallwinkels muß 
man ſie noch durch große Erdböſchungen unterſtützen, die, wenige Meter 
unterhalb der Spitze beginnend, ſich weithin in das Land erſtrecken. 

„Dennoch kann man nicht immer das Durchdringen des Waſſers ver— 
hindern, das mit einem male verderblich wird, wiewol es mit dem lang— 
ſamen Durchſickern von hellem Waſſer begann. Trotz aller Dichtigkeit der 
Dämme und der ſie unterſtützenden Nebenwerke dauert die Infiltration nicht 
allein während des hohen, ſondern auch während des gewöhnlichen Waſſer— 
ſtandes fort, wo dieſelbe längs des ganzen Laufes die Felder bedeckt. Häufig 
wird durch dieſelbe bis auf entlegene Strecken von dem Fluſſe der Anbau 
von Reis befördert. 

„Daſſelbe würde ftattfinden, wenn das Niveau des Suezkanals 8 Meter 
über dem Meere 148 Kilometer lang erhalten würde, namentlich da man, 
wie geſagt, den größten Theil der Eindämmung aus reinem Sande auf— 
führen müßte. 

„Außerdem würden durch Einführung des ſchlammigen Nilwaſſers und 
durch deſſen Infiltration in den Sand die Dämme und der Boden des 
Kanals in den Zuſtand der Verſumpfung übergehen. Meine langen an den 
venetianiſchen Küſtenflüſſen und namentlich an der Etſch geſammelten Er— 
fahrungen haben mich davon überzeugt, daß man bei einem längern Drucke 
auf 5 und 8 Meter hohe Dammwände die Verſchlammung nicht beſeitigen 
und das Durchdringen des Waſſers nicht in eine langſame, ungefährliche, 
helle Infiltration verwandeln kann. 

„Nach authentiſchen Documenten begann die theilweiſe und hohe Ein— 
dämmung der Etſch bereits im 11. oder gar im 10. Jahrhundert, und kein 
Theil dieſer hochaufgeführten Werke iſt jünger als 2 — 300 Jahre. Ob- 
gleich oft erhöht, vergrößert u. ſ. w. u. ſ. w., aber dennoch denſelben alten 
Kern darbietend, ſind dieſe Dämme in beſtändiger Gefahr eines Durchbruchs 
infolge von Infiltrationen; man muß ſie während des hohen Waſſerſtandes 
durch die gewöhnlichen und außergewöhnlichen Aufſeher mit großer Sorgfalt 
bewachen laſſen, um an allen gefährlichen Punkten, bald hier, bald dort, 
Arbeiter verſammeln zu können. 

„Ich habe bereits in der Commiſſion geltend gemacht, daß die Etſch 
ein ſehr eiviliſirtes, wohl verwaltetes, von einer zahlreichen und wohlhabenden 
Bevölkerung bewohntes Land durchſtrömt; daß dieſe Bevölkerung weiß, daß 
ihr Eigenthum und ihr Leben von der Erhaltung der Dämme abhängt; daß 
es dort alſo ſehr leicht iſt, nach der Anſicht der Ingenieure und nach den 
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Verhältniſſen die Aufficht beliebig zu vermehren. Dieſe beſtändige Aufficht 
wird von der Bevölkerung um ſo bereitwilliger ausgeführt, als ſtets die 
Furcht herrſcht, es möge, trotz der darauf geſetzten Todesſtrafe, irgend— 
eine Zahl von Böſewichtern, denen an der Erhaltung des einen Dammes 
nichts gelegen iſt, denſelben auf der entgegengeſetzten Seite durchſtechen. 

„Dieſe meine Bemerkung in der Commiſſion mag wol zu einem Mis— 
verſtändniſſe Veranlaſſung gegeben haben, indem aus dem ſtenographirten 
Sitzungsprotokolle vom 24. Juni 1856 hervorgeht, daß Hr. Mac Clean nur 
auf die Polizeifrage Gewicht lege und die Unmöglichkeit anerkenne, ſo hohe 
Dämme polizeilich beſchützen zu können u. ſ. w. 

„Ich habe jedoch damals in ganz beſtimmter Weiſe nicht allein auf 
dieſe an ſich ſehr wichtige Nothwendigkeit aufmerkſam gemacht, einen 148 
Kilometer langen Damm gegen die Böswilligkeit der Menſchen zu ſchützen, 
ſondern auch, und zwar noch mit viel mehr Nachdruck, auf die andere Noth— 
wendigkeit, auf der ganzen Strecke zahlreiche Abtheilungen von intelligenten 
und geübten Arbeitern aufzuſtellen, um etwaige durch den ſtarken Waſſer— 
druck bewirkte Beſchädigungen zu entdecken, und auf jedem Punkte und zu 
jeder Tages- und Nachtszeit die nöthigen Arbeitskräfte zur augenblicklichen 
Ausbeſſerung verſammeln zu können. 

„Dies waren die Gründe, welche mich gegen dees Mac Clean'ſche Pro— 
ject beſtimmten, und dabei glaubte ich von der großen Schwierigkeit noch 
abſehen zu müſſen, in einer Entfernung von 3500 Metern von der Mittel- 
meerküſte und von 2000 Metern von der des Rothen Meeres Schleuſen an 
den beiden Mündungen zu bauen und den Kanal durch Dämme ſo weit 
hinauszuführen. Ich habe auch von der mühſamen und langſamen Arbeit 
des Schleuſenöffnens abgeſehen. Endlich habe ich von den unvermeidlichen 
Zeitverluſten abgeſehen, ſo oft eine Ausbeſſerung der Schleuſen oder der 
Dämme die Schiffahrt verhinderte. Abgeſehen von alledem, glaube ich, 
daß es in Aegypten noch weniger als irgendwo anders möglich iſt, einen 
ſo langen Kanal in dieſer Höhe zwiſchen Sanddämmen anzulegen. Be— 
deutende und häufige Durchbrüche würden, meiner Anſicht nach, nicht ver— 
mieden werden können, die nicht einen lokalen, ſchnell auszubeſſernden 
Schaden bringen, ſondern weithin durch die von dieſer Höhe herabſtürzenden 
Waſſer die Sandwände wegſpülen würden. 

„Dabei habe ich mir nie die großen Schwierigkeiten verhehlt, welche 
die Anlage eines offenen Meerkanals bieten wird; aber ich bin weit entfernt 
zu glauben, daß man ſie nicht beſiegen werde, oder daß die Koſten im Ver— 
hälniſſe zu den unermeßlichen Vortheilen zu groß ſein würden. 

„In dem angeführten Briefe vom 12. Juni 1858 ſtützt ſich Hr. Mac 
Clean hauptſächlich auf eine Stelle in dem Berichte der Ingenieure des 
Vicekönigs von Aegypten, die ſich Bd. III, S. 148, unter den von Hrn. 
von Leſſeps veröffentlichten Documenten vorfindet. Es iſt wahr, daß die 
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großen Schwierigkeiten, den ägyptiſchen Boden durch Menſchenarme zu be— 
arbeiten, daſelbſt in dem bedenklichſten Lichte erſcheinen, und nachdem die 
großen und mühevollen Arbeiten für Ausgrabung und Unterhaltung der ver— 
ſchiedenen ägyptiſchen Kanäle beſchrieben ſind, wird erklärt, daß derartige 
Werke ungeheuern Aufwand von Geld und Arbeitskräften erheiſchen; es wird 
beigefügt, „daß, um den gewöhnlichen Beſchäftigungen des Ackerbaues eine 
ſo beträchtliche Zahl von Arbeitern zu entziehen, eine abſolute Nothwendig— 
keit vorhanden ſein müſſe, denn man füge dem Lande großen Schaden zu, 
und dieſen großen Uebelſtand ſollte man möglichſt vermeiden ». 

„Dabei muß berückſichtigt werden, daß die Bemerkungen der beiden In— 
genieure des Vicekönigs in der Abſicht gemacht worden ſind, den beſten 
Ausgangspunkt für den von ihnen vorgeſchlagenen Süßwaſſerkanal anzu— 
legen, welcher die Binnenſchiffahrt Aegyptens mit dem Kanale vermitteln, 
den Kanalarbeitern Trinkwaſſer liefern und gleichzeitig zur Bewäſſerung 
eines Theiles des Bodens dienen ſoll. 

„Die Commiſſion ging auf den Plan der beiden Ingenieure ein, nicht 
allein weil die andere vorgeſchlagene Richtung in Bezug auf Erdarbeiten 
große Schwierigkeiten darbot, ſondern auch noch aus vielen andern weſent— 
lichen Gründen, welche der Commiſſionsbericht (S. 149—152) aufführt. 

„Man konnte alſo wol mit Recht ſagen, daß, um dieſe Schwierigkeiten 
zu bewältigen, eine abſolute Nothwendigkeit vorhanden ſein müſſe; das heißt 
aber keineswegs, daß, wenn dieſe Schwierigkeiten aufſtießen, man ſie nicht 
bewältigen dürfe. Man muß überhaupt die Schwierigkeiten nicht in ab— 
ſoluter Weiſe, ſondern in Bezug auf die Wichtigkeit des zu erlangenden Re— 
ſultats anſchlagen. 

„Die Commiſſion konnte dieſe Schwierigkeiten als entſcheidend bei der 
Wahl zwiſchen zwei Plänen anſehen; aber deshalb hielt ſie dieſelben nicht 
für unüberwindlich und iſt keineswegs deshalb vor dem Durchſtich der Land— 
enge zurückgewichen. 

„Aber ein noch weit triftigerer Grund widerlegt die Folgerungen, 
welche Hr. Mac Clean aus den Worten der ägyptiſchen Ingenieure ziehen 
wollte. Sie ſetzen voraus, daß die Ausgrabungen in beträchtlicher Tiefe 
nur mit unvollkommenen Mitteln, d. h. nur durch eine Unmaſſe von Men— 
ſchenarmen vorgenommen werden ſollen. Ich glaube jedoch, daß man ganz 
andere Mittel für die Ausführung dieſes großen Werkes anwenden wird. 
Vor allem iſt es klar, daß man an den beiden Endpunkten die Ausgrabungen 
durch Baggermaſchinen vornehmen kann, deren Zahl man mit dem Fort— 
ſchreiten des Werkes beliebig vermehren kann. Da jedoch die Arbeit, wollte 
man einzig an beiden Enden ſie in Angriff nehmen, zu langſam vorſchreiten 
würde, ſo könnte man längs der ganzen Strecke eine gewiſſe Zahl hinläng— 
lich tiefer und breiter Baſſins durch Handarbeit ausgraben, ſie durch einen 
eigens gegrabenen Kanal, oder durch den vorher vollendeten Süßwaſſerkanal, 
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oder durch beide zugleich mit Waſſer füllen und in jedem dieſer Baſſins 
zwei oder drei Baggermaſchinen errichten, deren Material man an Ort und 
Stelle ſchaffen würde. Die Menſchenhände hätten alſo den geringſten Theil 
der Aufgabe auszuführen, d. h. nur die Erdarbeiten, welche ihrer geringen 
Tiefe wegen nicht zu ſchwierig ſind. Wenn ich nicht irre, iſt dieſes Syſtem 
bereits bei den Rhonearbeiten angewandt worden. 

„Man wird auf dieſe Weiſe auch die Arbeiten in den ſandigſten Stellen 
ſicher vollenden können; denn ſo ſchwer dieſe Arbeiten im trockenen Sande 
ſind, ſo leicht ſind ſie, wenn der Sand durch den Waſſerdruck zuſammen— 
gehalten wird. Sollte es ſelbſt an einigen Stellen nöthig ſein, die Böſchungen 
mit Mauerwerk zu bekleiden, ſtatt ihnen eine zu große Neigung zu geben, 
ſo müßte man es immer eher thun, ſollte es auch einige Millionen mehr 
koſten, als daß man einen über dem Boden laufenden Schleuſenkanal errichtete. 

„Dies wäre über die erſte Anlage des Kanals zu ſagen. Was nun 
die Erhaltung der Ufer anbelangt, ſo iſt dies immer leichter bei einem in 
den Boden ſelbſt eingegrabenen Kanal, als bei einem, der durch ſehr hohe 
Dämme künſtlich gebildet wird. 

„Denkt man an alle Hülfsmittel, welche die Wiſſenſchaft darbietet und 
die bis zum eigentlichen Bau noch dargeboten werden können, ſo iſt man 
wirklich erſtaunt, Ingenieure von dem größten Talent und dem wohlver— 
dienteſten Rufe den Durchſtich der Landenge wegen Schwierigkeiten beſtreiten 
zu ſehen, welche mit dem Zwecke in gar keinem Verhältniß ſtehen, um ſo 
mehr, als dieſe Ingenieure der mächtigen Nation angehören, die nicht allein 
an die großartigſten Entwürfe, ſondern auch an deren Ausführung, trotz 
aller unüberwindlich ſcheinenden Schwierigkeiten, gewohnt iſt. 

„Nicht minder erſtaunt bin ich, daß engliſche Ingenieure, welche beſſer 
als alle andern die Wichtigkeit der größten Schnelligkeit und Bequemlichkeit 
für Handel und Schiffahrt kennen ſollten, einem Kanale den Vorzug geben, 
der, in künſtliche Dämme eingeſchloſſen, nur durch zahlreiche Schleuſen den 
Schiffen zugänglich wird und dadurch der Durchfahrt nur Verzögerungen und 
Unterbrechungen bereiten kann. 

„Zuletzt haben die Herren Mac Clean und Manby noch einen andern 
Vorzug für ihren Plan geltend zu machen geſucht, daß nämlich durch den— 
ſelben die vorhandenen politiſchen Schwierigkeiten größtentheils beſeitigt 
würden. 

„Wie das geſchehen ſoll, begreife ich nicht. Handelt es ſich um die von 
Lord Palmerſton ausgeſprochenen Befürchtungen in Betreff der hierdurch 
compromittirten Integrität des türkiſchen Reichs, ſo beſtehen dieſelben ſo gut 
bei einem eingedämmten als bei einem offenen Kanal. Nur könnte man 
in erſterm Falle denſelben durch eine Breſche ſchneller vernichten. Ich habe 
jedoch zu viel Achtung vor dem ehrenwerthen Charakter der beiden berühmten 
engliſchen Ingenieure, um ihnen einen ſolchen Hintergedanken zuzutrauen. 
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„Vielleicht glaubt man auch in Hinweiſung auf die großen Schwierig 
keiten des Schleuſenbaues im offenen Meere und deren Benutzung für große 


Schiffe dem Kanal und den Schleuſen kleinere Dimenſionen geben zu können. 
Auf dieſe Weiſe könnte derſelbe nicht zur Durchfahrt für Linienſchiffe dienen 


und würde die engliſche es im Rothen und im Indiſchen Meere 
nicht gefährden. 

„Iſt dies der Grund, ſo könnte man denſelben Zweck erreichen, wenn 
man den offenen Kanal weniger breit und tief anlegte. Die Commiſſion 
war jedoch berufen, einen Entwurf aufzuſtellen, welcher den Bedürfniſſen 
aller Nationen am meiſten entſpricht, und weit entfernt, einen Widerſtand 
engliſcherſeits vorauszuſetzen, glaubte ſie im Gegentheil, daß England mehr 
als andere Staaten daran gelegen ſein müſſe, viele große Schiffe ſo ſchnell 
als möglich in die Meere ſenden zu können, wo es ein ſo ungeheures Reich 
beſitzt; die letzten Ereiguiſſe haben wol gezeigt, daß die Commiſſion richtig 
vorausgeſehen hatte. 

„Die Commiſſion hatte den Auftrag, einen Plan vorzulegen, der am 
beſten einen vollſtändigen Erfolg verſpreche; die Frage mußte für ſie eine 
rein techniſche und ökonomiſche fein. Politiſche Erwägungsgründe würden fie 
vollkommen umgeſtalten und eine ganz andere Löſung nothwendig machen. 
Es handelte ſich dann darum, zu entſcheiden, ob ein großes Werk, das in 
dem Gebiete eines hochherzigen Herrſchers ausgeführt werden ſoll und von 
allen Völkern Europas und Aſiens ſeines großen Nutzens und unermeßlichen 
Einfluſſes wegen ſehnlichſt erwünſcht wird, deshalb aufgegeben werden müſſe, 
weil einige Männer, welche die Macht in England in Händen haben, glauben, 
deshalb könnte man ihre politiſchen Plane durchkreuzen. Dies iſt nun 
ſicherlich keine Aufgabe für eine Commiſſion, welche ausſchließlich aus Män— 
nern der Wiſſenſchaft beſteht. 

P. Paleocapa.“ 
„Nachſchrift. 

„Meine Bemerkungen waren bereits unter der Preſſe, als mir ein 
Auszug der Erwiderung des Hrn. Stephenſon auf einen Brief des Hrn. 
Negrelli zukam. 

„Beim Leſen deſſelben ſieht man, daß ein großer Theil meiner Bemer— 
kungen überflüſſig war. 

Während in der That die Herren Mac Clean und Manby verſichern, 


daß ich den Sinn der Stephenſon'ſchen Worte misverſtanden oder entſtellt 


habe, wodurch das Leſſeps'ſche Unternehmen nicht als unmöglich hingeſtellt 
werde, ſo wenig als ihr eigenes Project, behauptet Hr. Stephenſon offen 


Hund frei, «daß es unmöglich iſt, den Kanal unter ſolchen Bedingungen als 
ein dem gewünſchten Zwecke entſprechendes Werk hinzuſtellen, und daß die 
Kapitalien, welche ſich auf ihre Gefahr auf das Leſſeps'ſche Unternehmen 
. verließen, unzweifelhaft verloren jeien». 
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„Es ſcheint mir, daß die unter uns, welche jo leicht die Einwendungen 
gegen den Durchſtich der Landenge entgegennehmen, als handle es ſich um 
ein den italieniſchen Intereſſen feindſeliges Werk, und ſich dabei auf die 
Anſichten engliſcher Ingenieure von unbeſtrittenem Verdienſte ſtützen, ſich 
davon überzeugen müßten, daß die offenbaren Widerſprüche, welche ihre An— 
ſichten darbieten, das ihnen beigelegte Anfeben vermindern oder gar voll— 
ſtändig aufheben müßten. 

„Paleocapa.“ 


Die Herren Rendel, Mac Clean und Manby und der 
Bericht der internationalen Commiſſion. 

Hr. Robert Stephenſon hat in ſeiner erſten Erklärung im 
engliſchen Parlamente bekanntlich behauptet, daß der verſtorbene 
Hr. Rendel demſelben nicht beigeſtimmt habe, und ſich auf die ab— 
weichenden Anſichten des Hrn. Mac Clean berufen. Was nun 
Hrn. Rendel betrifft, der durch Krankheit verhindert, den Sitzun— 
gen der internationalen Commiſſion beizuwohnen, fo wurden dem 
ſelben die Probebogen des Berichts vor dem Drucke mitgetheilt 
und hat ſich derſelbe mit demſelben einverſtanden erklärt, wie aus 
folgenden Briefen hervorgeht: i 


Hr. Manby an Hrn. Bartheélemy St.-Hilaire. 
London, 29. November 1856. 

Ich möchte Ihnen nicht das geringſte Hinderniß machen, und noch we⸗ 
niger die ftattgefundene Verzögerung meinem trefflichen Freunde Mac Clean 
zur Laſt legen; aber ich muß die Wahrheit ſagen: er hat die Bogen mit 
auf das Land genommen und ſchickt ſie mir trotz aller meiner Briefe nicht 
zurück. Ich weiß, daß er im Augenblicke ſehr damit beſchäftigt iſt, die 
Bills für die Seſſion bei der Kammer einzureichen. Er ſoll heute Abend 
zurückkommen. Da ich alles geleſen habe und nichts zu ändern ſehe, jo 
bitte ich Sie, nicht länger zu zögern, ſondern Dienstag Morgens abdrucken 
zu laſſen, wenn Sie keine telegraphiſche Depeſche erhalten, welche Ihnen 
etwaige Abänderungen anzeigt, und in dieſem Falle ſchreibe ich Ihnen Mon⸗ 
tag. Ich bedaure dieſe Verzögerung ſehr, und bitte Sie, in Bezug auf 
uns, ſie zu entſchuldigen. 

Ich habe die einzelnen Bogen ſtets am Tage hres Eintreffens geleſen: 
denn trotz meiner Beſchäftigungen habe ich immer Zeit für Angelegenheiten 
wie die des Suezkanals. Nur für gewöhnliche Unterhaltungen finde ich 
keine Zeit. 
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Hr. Manby an Hrn. Barthelemy St.-Hilaire. 


London, 1. December 1856. 
Wir haben die Probebogen zuſammen durchgegangen, und es freut mich 
ſehr, Ihnen zu ſagen, daß, nach unſerm Dafürhalten, nichts daran zu än 
dern iſt. 


Was nun Hrn. Mac Clean betrifft, ſo iſt allerdings 
wahr, daß im Juni 1856 der internationalen Commiſſion eine 
Note überreicht wurde, worin vorgeſchlagen wird, den Suez— 
kanal aus dem Nil zu ſpeiſen und denſelben in ſeiner ganzen 
Länge von Suez nach Peluſium einzudämmen und ihm eine Höhe 
von 24 Fuß über dem Spiegel der beiden Meere zu geben. 


Die internationale Commiſſion discutirte dieſes Syſtem, ſowie ſie die der 
Herren Talabot und Barrault, ſogar das alte von Hrn. Lepere discutirt hatte. 
Vor den Einwendungen, welche man gegen einen Süßwaſſerkanal erhob, 
erklärten die engliſchen Ingenieure durch das Organ des Hru. Manby, ſie 
hätten damit keinen förmlichen Antrag gemacht, ſondern nur die Aufmerk— 
ſamkeit der Commiſſion auf dieſe Hypotheſe lenken wollen. 

Dieſer Zwiſchenfall war, wie gebührend, in das Protokoll der inter— 
nationalen Commiſſion aufgenommen worden; jedoch auf Verlangen der 
engliſchen Ingenieure ward jede Spur davon in den gedruckten Protokollen 
unterdrückt. 

Man hätte alſo glauben ſollen, die engliſchen Jugenieure hätten auf 
ihre Meinung Verzicht geleiſtet, und nicht ohne Erſtaunen ſieht man ſie nach 
dieſen Vorgängen im Schoſe der Commiſſion wieder auftauchen. Man kann 
hierüber den Bericht der Commiſſion Kap. VIII, p. 67 ꝛc. und im Anhange 
die Protokolle p. 340 u. 346 nachſehen. 


Wir theilen aber hier den auf Verlangen der Herren Mac 
Clean und Manby unterdrückten Bericht über den betreffenden 
Zwiſchenfall mit: 

Internationale Commiſſion für den Durchſtich der Landenge 

von Suez. 
Dritte Sitzung. Dienstag, 24. Juni 1856. 

Stenographirte Discuſſion über die Bewäſſerung des Kanals durch Süß 
waſſer nach dem in einer Note von den Herren Rendel, Mac Clean und 
Manby gemachten Vorſchlage. 

Präſident: Hr. Mac Clean hat ſeine Meinung nicht abgeben wollen; 
er hat nur Noten eingereicht. Ich glaube zu verſtehen, daß er dieſe Be— 
merkung machte, um die Unterhaltung auf dieſen Punkt zu bringen, ohne 
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einen beſtimmten Vorſchlag daraus zu machen. Ebenſo, wie man die Frage 
über die gerade Richtung des Kanals disecutirt hat, jo will er auch, daß 
die Commiſſion ſich darüber ausſpreche, ohne ein weiteres Gewicht darauf zu 
legen, als auf eine Unterredung, wie es auch in Betreff der indirecten Ka— 
nalanlage des Hrn. Talabot geſchehen iſt. Betroffen von den ihm dabei 
gemachten Bemerkungen, verlangte er nähere Auskunft. Er verlangt weiter 
nichts, als ſich mit der Commiſſion über die praktiſche Frage der Ausfüh— 
rung des Kanals zu verſtändigen. 

Hr. Manby: Es war keine feſte Idee. Er wollte die Aufmerkſamkeit 
der Commiſſion auf die Bewäſſerungsfrage lenken, wie ſie auch auf andere 
Punkte gelenkt worden war. 

Präſident: Ich verſtehe, daß Hr. Mac Clean ſeine Idee aufgibt. 

Hr. von Leſſeps: Hr. Mac Clean erkennt, daß die ihm gemachten 
Bemerkungen vorwiegend ſind. Er hielt nur an der Polizeifrage feſt und 
ſieht ein, daß es nicht möglich iſt, zum Schutze ſo hoher Dämme eine Po— 
lizei einzurichten. 

Präſident: Dies iſt eine Sache, welche der Wiſſenſchaft fern liegt. 
Es iſt eine Polizeifrage. 

Hr. Mac Clean: Es iſt eine abgethane Sache, daß die polizeiliche 
Beaufſichtigung nicht möglich iſt. Ich kann das Gegentheil nicht behaupten. 
Ich habe kein Mittel, die Möglichkeit darzuthun. 

Hr. von Leſſeps: Ich glaube feſtſtellen zu müſſen, was die Herren 
Mac Clean und Manby mir gejagt haben. Hr. Mac Clean hat bei Ein» 
reichung ſeiner Note keinen andern Zweck, als die Bemerkungen vorzulegen, 
welche er mündlich gegeben hätte, die Aufmerkſamkeit der Commiſſion auf 
die Möglichkeit, den Kanal mit Süß- oder Meerwaſſer zu füllen, zu len⸗ 
ken und ſich ſelbſt darüber aufzuklären. Die geſtrigen Debatten ſchienen mir 
die Sache in das richtige Licht zu ſetzen. Unter dieſen Umſtänden beſteht 
Hr. Mac Clean nicht auf ſeiner anfänglichen Anſicht, die nur den Zweck 
hatte, die Commiſſion auf ſeinen Vorſchlag aufmerkſam zu machen. Man 
mußte alſo das Verwerfen des Vorſchlags jo anſehen, als fiele es auf Hrn. 
Mac Clean zurück. Er wollte nur die hohe Einſicht der Commiſſion anru- 
fen, indem er ihr vorſchlug, nach Kenntnißnahme ein Project zurückzuwei⸗ 
ſen, das bisher unter einem unvollſtändigen Geſichtspunkte dargeſtellt wor— 
den war. 

Hr. Lieuſſou: Die Commiſſion hat die Süßwaſſerfrage geprüft. Ein⸗ 
zelne Mitglieder haben Einwendungen gegen dieſes Syſtem vorgebracht, 
deſſen Vorzüge man hervorhob. Die Commiſſion hat darüber verhandelt, 
und ich glaube, daß nur noch über dieſes Syſtem abzuſtimmen und zu ſe⸗ 
hen iſt, ob die Commiſſion einſtimmig oder mit getheilten Stimmen es ver- 
wirft. Es muß über dieſes Syſtem abgeſtimmt werden, wie über das des 
directen Kanals. ö 
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Hr. von Leſſeps: Hr. Mac Clean hat Bemerkungen über einen Süß— 
waſſerkanal gemacht. 

Hr. Lieuſſou: Ich bitte um die Erlaubniß, die ägyptiſchen Pro— 
tokolle zu verleſen; der Einwand war damals derſelbe. 

Präſident: Die Discuſſion hat uns über die Frage aufgeklärt. 
Ich frage die Commiſſion, ob ſie über die Frage, den Kanal mit Süß— 
waſſer zu nähren, abſtimmen will. 

Hr. Renaud: Ich frage Hru. Mac Clean, um die Discuſſion zu er— 
ſchöpfen, ob er lieber ſein Niveau ſieben Meter über dem Mittelmeer hal— 
ten oder ſeine Idee dahin abändern will, daß er dieſes Niveau in der Weiſe 
tiefer legt, daß die Misſtände ſeines Syſtems dadurch vermindert werden, 
obgleich ſie immer noch, wenn auch in geringerm Grade, vorhanden ſein 
werden. 

Hr. von Leſſeps: Erlauben Sie mir die Frage, ob es nicht einfacher 
wäre, die Frage jo zu ſtellen: Es gehe aus den geſtern gegebenen Erklä— 
rungen hervor, daß jedermann ſowol über die Misſtände einig iſt, den 
Kanal aus dem Nil zu bewäſſern, als auch über die Vortheile, die Land— 
enge in ihrem niedrigſten Theile zu durchſchneiden. 

Hr. Renaud: Man müßte, im Intereſſe des Vorſchlags des Hrn. 
Mac Clean, feſtſtellen, daß ein Uebelſtand vorhanden iſt, der alle andern 
beherrſcht. 

Hr. von Leſſeps: Da die Protokolle die angeführten und wirklichen 
Gründe angeben, ſo hieße, einen anführen, den andern Wichtigkeit beilegen. 

Hr. Renaud: Man muß wiſſen, ob man auf Sümpfen Dämme an— 
legen kann; ich glaube, daß dies ein Einwand von großem Gewichte iſt. 

Hr. von Negrelli: Es beſteht auch die Bemerkung, daß die Bewäſſerung 
durch den Nil in kurzer Zeit den Kanal verſtopfen wird, wie wir es in dem 
Kanal Mahmudieh ſehen, der jährlich verſtopft iſt und unermeßlicher Reini— 
gungsarbeiten bedarf. Dieſes Jahr waren mehrere Wochen lang 130000 
Menſchen beſchäftigt, den Nilſchlamm auszuräumen. Wenn in einem durch 
Schleuſen geſperrten Seekanale die Bewäſſerung durch den Nil bewerkſtel— 
ligt wird, ſo kann man annehmen, daß das Waſſer ganz ungehindert ſeinen 
Schlamm abſetzt, weil keine Strömung vorhanden iſt. Wir werden daſſelbe 
ſehen, was wir jedes Jahr für den Kanal Mahmudieh ſehen. 

Hr. Manby: Es iſt da keine Strömung vorhanden, um den Schlamm 
fortzuführen. 

Hr. Paleocapa: Man muß den Kanal durch das Meer bewäſſern. 

Präſident: Ich glaube, man muß über die Frage in ihrer urſprüng— 
lich von mir feſtgeſtellten Form abſtimmen. Ich wiederhole ſie: Soll man 
den directen Kanal durch den Nil oder durch das Meer bewäſſern? 

Die Comiſſion entſcheidet e inſtimmig, daß der Kanal durch das Meer 
bewäſſert werden ſoll. 
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Fünfte Sitzung. Mittwoch, den 25. Juni 1856. 
Stenographirter Bericht über die Vorleſung des Protokolls. 

Hr. Lieuſſou: Hr. Mac Clean hatte die Sache als eine Polizeifrage 
angeſehen. 

Hr. Manby: Geſtern war geſagt worden, daß die Unterhaltung des 
Kanals eine polizeiliche Frage ſei, und daß dieſe innere Polizei in einem 
Wüſtenlande nicht gehandhabt werden könne. 

Hr. Renaud: Die ganze Bevölkerung von Unteritalien iſt mit Ueber⸗ 
wachung ihrer Dämme beſchäftigt, und dort (am Kanal) iſt niemand! 

Hr. Manby: Hr. Mac Clean hatte verſtanden, es ſei eine Polizei⸗ 
ſache, und als man ihm die Vemerkung über die Erhaltung des Kanals 
machte, antwortete er: Darum kümmere ich mich nicht, das iſt Polizeiſache. 

Präſident: Streichen Sie den Satz. N 

Hr. Lieuſſou: Man müßte alſo den ganzen Zwiſchenfall ſtreichen. 

Präſident: Nein, ſtreichen Sie nur den Satz. Wollen Sie ihn ge⸗ 
fälligſt wiederholen, damit Hr. Mac Clean genau höre, wie er lautet. 

Hr. von Leſſeps: Man müßte ſagen: „die Meinung“ und nicht „das 
Syſtem“ der Herren Rendel und Mac Clean, denn es war nur eine Mei⸗ 
nung. 

Präſident: Setzen wir: „den Gedanken“ (pensée) der Herren Mac 
Clean nnd Rendel. 

Hr. Paleocapa: Am beſten wird man ſich auf die dem Protokolle 
beigefügten Noten beziehen, weil ſie der Ausdruck der beiden Meinungen 
find. 

Präfident: In dem erften Protokolle fteht, daß die Note dem Pro⸗ 
tokoll beigelegt wird. Man wird die ganze Anficht der Herren in den 
Noten und den Protokollen finden. 

Hr. Lieuſſou: Vielleicht könnte man ganz einfach ſetzen: „Die Proto- 
kolle der beiden Sitzungen werden verleſen und angenommen. Hr. Mae 
Clean, eingeladen, ſeine Antwort ſchriftlich abzugeben, theilt dieſe mit, und 
fie wird von Hrn. Manby überſetzt. Bei Vorlegung dieſer Note hatte er 
vor allem den Zweck, die Aufmerkſamkeit der Commiſſion auf ein neues 
Bewäſſerungsmittel für den Kanal zu lenken. Er hat die Abſicht nicht ge⸗ 
habt, einen förmlichen Antrag hierüber zu ſtellen.“ 

Hr. Manby: Er führte nur nochmals ſeine Meinung aus, welche in 
der dem Protokoll angehängten Note enthalten iſt. 

Hr. Lieuſſou: Wenn man dieſen Zwiſchenfall ſtreichen will, ſo iſt es 
mir recht; ich kann es aber nicht für mich thun. 

Hr. von Leſſeps: Ich wünſchte ſehr gern, daß man dieſen Zwiſchen⸗ 
fall nur als Gegenſtand einer Beſprechung hinſtellte, ähnlich, wie derſelbe 
über die beiden Kanalſyſteme der Herren Barrault und Talabot ſtattge⸗ 
funden hat. 
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Mougel-Bei: Hr. Mac Clean hat die Aufmerkſamkeit der Commiſſion 
auf dieſen Punkt gelenkt, und nachdem man ihn geprüft, hat man ab— 


geſtimmt. 
Hr. Lieuſſou: In dem Protokolle wird ſchließlich etwas wegzulaſſen 


ſein. 
Hr. von Leſſeps: Da Hr. Manby Seeretär iſt, ſo kann er gemeinſam 
mit Hrn. Lieuſſou über dieſe Sache nach der Sitzung das Protokoll abfaſſen. 
Präſident: Hr. Manby wird dieſen Satz nach der Anſicht des Hrn. 


Mac Clean einrichten. 


Einige Erklärungen 


3 
= 


4 
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Verſtändniſſe der franzöſiſchen Karte des Iſthmus. 


Isthme de Suez avec le trace des 
canaux concedes par S. A. 
de Vice-roi d’Egypte pour la 
jonction de la mer rouge à la 
mediterranee et la jonction de Nil 
au lac Timsah, tel qu'il a ete 
arr&te par la commission inter- 
nationale. 


Mer mediterranee. 

Port de Said. 

Golfe de Peluse. 

Lac Menzaleh. 

Ancienne branche Pelusiaque. 

Lac Timsah. 

Port interieur. 

Canal de jonction, dirrigation et 
de navigation alimente par, les 
eaux du Nil. 

Bassin de UIsthme anciennement 
occupè par la mer rouge, ap- 
pele aujourdh’ui Lacs amers. 


Grand canal maritime. 

Rade de Suez. 

Mer rouge. 

Chäteau (abgef. Ch“) 

Ancienne. 

Route. 

Echelle. 

Degré. 

Heures de marche des caravanes. 


Die Landenge von Suez mit dem 
Riß der von Sr. Hoheit dem 
Vicekönige von Aegypten bewillig⸗ 
ten Kanäle zur Verbindung des 
Rothen Meeres mit dem Mittel- 
ländiſchen und zur Verbindung 
des Timſahſees, ſo wie derſelbe von 
der internationalen Commiſſion 
feſtgeſetzt worden iſt. 

Mittelmeer. 

Der Hafen von Said. 

Golf von Peluſium. 

Menzalehſee. 

Alter peluſiſcher Arm. 

Timſahſee. 

Innerer Hafen. 

Verbindungs-, Bewäſſerungs- und 
Schiffahrtskanal, geſpeiſt durch die 
Waſſer des Nil. 

Becken des Iſthmus, ehemals von 
den Fluten des Rothen Meeres 
ausgefüllt, heute Bitterſeen ge- 
nannt. 

Großer Seekanal. 

Rhede von Suez. 

Rothes Meer. 

Schloß. 

Alt, ehemalig. 

Straße. 

Scala. 

Grad. 

Marſchſtunden der Karavanen. 


Druck von F. A. Brockhaus in Leipzig. 
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